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ORDRES DE RENVOI
CHAMBRE DES COMMUNES,
VENDREDI 4 février 1955.

11 est résolu—Que le Comité permanent des chemins de fer, canaux et ligﬁes
télégraphiques soit composé des membres suivants:

Messieurs
Barnett Fulton Lafontaine
Batten : Gagnon Langlois (Gaspé)
Bell Garland Lavigne
Bonnier Gauthier (Lac Saini- Leboe
Boucher (Chdteauguay- Jean) Low
Huntingdon-Laprairie) Goode MecCulloch
Boucher (Restigouche-  Gourd (Chapleaw) Melvor
Madawaska) Green Meunier
Buchanan Habel Montgomery
Byrne Hahn Murphy (Lambton-Ouest)
Campbell Hamilton (Noire-Dame-  Murphy (Westmorland)
Carrick de-Grdce) Nicholson
Carter Hamilton (York-Ouest) Nickle
Cauchon Harrison Purdy
Cavers ‘ Healy Ross
Clark Herridge Small
Decore Hodgson . Stanton
Deschatelets Hosking Viau
Dupuis Howe (Wellington-Huron) Villeneuve
Ellis James Vincent
Follwell Johnston (Bow River) Weselak

Kickham

Il est- ordonné—Que le Comité permanent des chemins de fer, canaux et
lignes télégraphiques soit autorisé & étudier et & examiner toutes les affaires et
questions qui lui seront renvoyées par la Chambre; & faire rapport, & I'occasion,
de ses observations et opinions, & assigner des témoins et & ordonner la production
de dossiers et de documents.

VexprEDI 11 mars 1955.
11 est ordonné—Que les bills suivants soient renvoyés audit Comité:
Bill 193 (Q-6 du Sénat) intitulé: “Loi concernant la London and Port
Stanley Railway Company et la Corporation de la cité de London”.

Bill 232 (P-6 du Sénat) intitulé: “Loi concernant The Bonaventure and
Gaspé Telephone Company, Limited”.

Lunpr 14 mars 1955.

I1 est ordonné—Que le bill suivant soit renvoyé audit Comité:
Bill 187, Loi concernant les commissaires du havre de New-Westminster.
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4 COMITE PERMANENT

Lunpi 21 mars 1955.

Il est ordonné—Que le nom de M. Holowach soit substitué & celui de M.
Low sur la liste des membres dudit Comité.

MAaRrp1 22 mars 1955.

11 est ordonné—Que ledit Comité soit autorisé 4 faire imprimer les documents
et témoignages qu’il pourra juger utiles, et que 'application de l'article 64 du
Reglement soit suspendue & cet égard.

Il est ordonné—Que le quorum dudit Comité soit réduit de 20 & 12 membres,
et que 'application de I’article 63 (1) b) du Reglement soit suspendue 2 cet égard.

I1 est ordonné—Que ledit Comité soit autorisé  se réunir pendant les séances
de la Chambre.

Certifié conforme.
Le greffier de la Chambre,
LEON-J. RAYMOND.



RAPPORTS A LA CHAMBRE
Marp1 22 mars 1955.

Le Comité permanent des chemins de fer, canaux et lignes télégraphiques
a I’honneur de présenter son

PREMIER RAPPORT

Votre Comité recommande:

1. Qu’il soit autorisé & faire imprimer les documents et témoignages qu’il
pourra juger utiles, et que 'application de 'article 64 du Reéglement soit suspen-
due & cet égard.

2. Que son quorum soit réduit de 20 & 12 membres et que I'application de
Particle 63 (1) b) du Reéglement soit suspendue & cet égard.

3. Que permission lui soit accordée de se réunir pendant les séances de
la Chambre.

Le tout respectueusement soumis. '
Le président,
H. B. McCULLOCH.

MERCREDI 23 mars 1955.

Le Comité permanent des chemins de fer, canaux et lignes télégraphiques
a ’honneur de présenter son

TROISIEME RAPPORT

Votre Comité a étudié le bill suivant et est convenu d’en faire rapport sans
modification:

Bill 187 intitulé: Loi concernant les commissaires du havre de New-
Westminster.

Le tout respectueusement soumis.

Le président,
H. B. McCULLOCH.

(NotE: Le deuxiéme rapport se rapportait a des bills d’intérét privé dont on n’a pas
fait le compte rendu sténographique.)

5
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PROCES-VERBAL
Magrpr 22 mars 1955.

Le Comité permanent des chemins de fer, canaux et lignes télégraphiques
se réunit aujourd’hui & 3 h. 30 de 'apreés-midi, sous la présidence de M. H. B.
MecCulloch.

Présents: MM. Batten, Bonnier, Byrne, Carrick, Cauchon, Cavers, Decore,
Deschatelets, Garland, Gauthier (Lac Saint-Jean), Goode, Green, Habel, Hahn,
Hamilton (York-Ouest), Harrison, Hodgson, Hosking, Holowach, Howe
(Wellington-Huron), James, Johnston (Bow-River), Lafontaine, Langlois (Gaspé),
La,\‘%i]gnei Meunier, Murphy (Lambton-Ouest), Nicholson, Purdy, Small, Villeneuve
et Weselak.

Awussi présents: M. K. K. Reid, président de la Commission du havre de
New-Westminster; MM. H. V. Anderson, directeur des Services de la marine,
et R. R. Macgillivray, conseiller juridique, tous deux du ministeére des Transports.

Le Comité commence ’étude du bill 187 intitulé: Loi concernant les com-
missaires du havre de New-Westminster.

Sur la proposition de M. Langlois (Gaspé),
Il est résolu—Que le Comité fasse imprimer 750 exemplaires en anglais et
200 exemplaires en francais des Proces-verbaux et Témoignages se rapportant
au bill 187 intitulé: Loi concernant les commissaires du havre de New-
Westminster. .

M. Langlois (Gaspé), adjoint parlementaire au ministre des Transports,
fait un exposé pour expliquer ledit bill. ’

M. Reid, appelé, fait un exposé des buts dudit bill et est interrogé a cet
égard.

Les articles 1 & 4 inclus et le titre sont étudiés séparément et adoptés.

Le bill est adopté et le président est chargé d’en faire rapport & la Chambre
sans modification.

A 4 h. 20 de l'aprés-midi, le Comité s’ajourne pour se réunir de nouveau
sur convocation du président.

Le secrétaire du Comité,
R. J. Gratix.






TEMOIGNAGES

22 mars 1955,
3 h. 30 de 'aprés-midi.

Le préisipENT: Veuillez bien, messieurs, faire silence. Bill 187 intitulé:
Loi concernant les commissaires du havre de New-Westminster.

M. Lancrors (Gaspé): Monsieur le président, il appartient aux membres du
Comité de décider si, oui ou non, je dois faire un exposé des buts du présent bill.

M. GreEen: Je vois que le président de la Commission du havre est ici;
il pourrait peut-&tre nous expliquer le but du bill. Cependant, je serais heureux
d’entendre ’adjoint parlementaire.

Le priisipENT: Je crois préférable de I'entendre d’abord.

M. Lancrois (Gaspé): Monsieur le président, je serai aussi bref que
possible, parce que j’ai fait un exposé en détail & la Chambre lorsque la résolution
a été présentée. Ainsi que les députés qui étaient & la Chambre a cette occasion
le savent, un syndicat anglais ayant & sa téte la succession du duc de Westminster
a acquis 'ile Annacis dans le havre de New-Westminster (C.-B.), et il se propose
de 'aménager en vue d’y créer un centre industriel. Le ministére des Transports
a été informé que le syndicat prévoit une mise de fonds initiale de 4 & 6 millions
de dollars environ (laquelle pourrait bien atteindre 100 millions avec les années)
pour la construction de fabriques, 'aménagement de chemins, de systémes
d’égout, ete., pour environ 200 établissements industriels.

Depuis plusieurs mois, il y a eu des pourparlers entre le syndicat, le ministére
des Transports et celui des Travaux publics, de méme que les commissaires du
havre de New-Westminster, touchant une demande des promoteurs de construire
une chaussée qui permettrait I'acces de I'ile Annacis par rail ou grande route.
Les représentants du syndicat ont été informés que le ministére des Travaux
publies n’approuverait pas la construction d’une chaussée qui bloquerait com-
pletement le chenal d’Annacis, parce qu’un tel aménagement augmenterait le
danger d’inondation, mais qu’il serait disposé & approuver une construction
partie chaussée, partie pont sur chevalets.

Les commissaires s’attendent & ce que ce centre industriel de fle Annacis
ait pour résultat d’augmenter de beaucoup activité du havre. En outre,
I’aménagement proposé fournirait acceés & l'ile Robson, qui est adjacente &
I'lle Annacis et appartient aux commissaires.

Afin de permettre aux commlssalres de commencer la construction du pont
et de la chaussée, leur réglement n°® 159 a été approuvé par 'arrété en conseil
C.P. 1954-1454, en date du 22 septembre 1954. Ils ont été ainsi autorisés
de tirer sur leur fonds de réserve jusqu’a concurrence de $200,000 en attendant
la présentation du présent bill d’emprunt, les commissaires devant remettre
I'argent dans le fonds sur réception de celui emprunté en vertu du bill.

Je désire ajouter que nous avons parmi nous aujourd’hui M. K. K. Reid,
président de la Commission du havre de New-Westminster. Nous avons aussi
M. H. V. Anderson, directeur des Services de la marine au ministére des Trans-
ports, et un représentant de notre contentieux. Je suis slir que ces messieurs
seront heureux de fournir au Comité tous les renseignements désirés.

Le préisipENT: Le Comité est-il prét & entendre M. Reid maintenant?

M. Goope: Oui, mais avee 'entente que ’adjoint parlementaire sera présent
pour parler sur les questions de politique gouvernementale.

9



10 COMITE PERMANENT

M. K. K. Reid, président de la Commission du havre de New-
Westminster, est appelé:

Le TfmoIN: Je suis trés heureux d’avoir l'occasion de me présenter de
nouveau devant vous. J’étais ici lorsqu’il s’est agi de 'autre bill; vous avez
été bien bons pour nous dans le temps, et nous espérons que tout va encore bien
se passer. Pour ajouter & ce que adjoint parlementaire a déja dit, je désire
simplement préciser que llle en question a une superficie de 1,200 acres et
qu’elle rappelle quelque peu I'aménagement de la propriété Grosvenor, prés
de Manchester, en Angleterre. Nous avons eu des pourparlers pendant environ
treis ans sur le sujet, et un des premiers renseignements que nous a fournis le
procureur de la propriété Grosvenor était & l'effet que plus de 60,000 personnes
y étaient employées prés de Manchester. J’ai cru qu’il était un peu trop opti-
miste, mais j’ai trouvé par la suite qu’il ne I'était pas. Il s’exprimait plutdt
avec modération, parce que le nombre des employés est réellement plus élevé
que cela. Nous avons cru que 'aménagement de l'ile créerait de 'emploi et
que tout ce qui pouvait étre fait dans ce sens valait la peine d’étre étudié. Il ne
s’agit pas d’un objet pour vendre des actions ou faire souscrire du capital. Ces
gens-14 apportent leurs capitaux pour la mise en valeur de l'endroit. Ils
achetent le terrain, aménagent la propriété, installent tous les services, cons-
truisent les routes, les batiments pour loger 'administration et le reste, puis
ils les louent pour une période prolongée. Alors, ce n’est pas le cas de construire
et de vendre quelque chose pour obtenir autre chose. Ils vont bien et ils vont
continuer. Le bAtiment de 'administration est & peu pres terminé et plusieurs
routes ont été aménagées. D’aprés notre entente, ils doivent dépenser une
somme considérable avant que nous songions & la construction d’une chaussée
conduisant & leur propriété, bien que le projet comporte la mise en valeur de
100 acres qui nous appartiennent. Nous voulions nous assurer que c¢’était leur
intention d’aller de I’avant et ¢’est pourquoi nous nous sommes entendus pour
qu’ils dépensent quatre millions avant 'expiration de la présente année. C’est
la situation, et je crois qu’ils dépenseront ce montant. Je crois que c’est la
seule entreprise du genre au Canada ol des gens apportent leur propre capital
pour la mise en valeur d’une propriété. Ily en a qui se sont demandé: “Pourquoi
viennent-ils ici? Pourquoi ne s’établissent-ils pas dans une autre partie du
continent, dans l'est du pays ou & Vancouver et ses environs?”’ C’est bien vrai,
mais connaissant la géographie de la terre ferme inférieure, vous pouvez facile-
ment comprendre que tout 'espace & Vancouver en direction du havre est déja
a peu pres occupé et que, par conséquent, le développement doit étre en direction
de lest; la région du fleuve Fraser est ’endroit logique.. Nous avons demandé
au gouvernement la permission de puiser dans notre fonds de réserve, parce
qu’il nous faut donner de 1’élan au projet et qu’il leur a fallu transporter les
hommes et les matériaux & I'lle au moyen de bateaux ou de chalands. Leur
gérant en Colombie-Britannique m’a dit que cela leur cottait $800 par jour,
et c’est pourquoi ils désirent vivement se rendre & l'lle par camion ou chemin
de fer. C’est pourquoi nous voulions leur venir en aide pour qu’ils puissent
aller de avant. Lorsque nous avons songé & présenter un bill 'an dernier, il
était trop tard pour l'obtenir, et c’est la raison de la requéte des intéréts
Grosvenor pour que nous hétions le projet et leur épargnions de I’argent.

Les 100 acres que nous possédons 13 sont un endroit trés propice & la navi-
gation et nous croyons pouvoir étre en mesure d’y installer une compagnie.
Je ne saurais vous en dévoiler le nom mais, en réalité, le procureur de la compagnie
de navigation et celui de la Commission du havre sont & étudier les détails
d’un contrat qui sera passé avant longtemps, je 'espére. La compagnie louera
4 peu pres tout notre champ de sable provenant du dragage annuel. C’est en
plus de notre petite ile Robson; les deux ont une superficie d’environ 100 acres.
Sur une longueur de 4,200 pieds faisant face & la mer, il y a de la place pour
10 navires, lorsque la marée s’y préte; il ne faudra que trés peu de dragage.
Les locataires construiront un dock immédiatement et d’autres au besoin.
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Il est un peu difficile de se faire une image de ce que le projet signifie pour
la région. J’ai eu derniérement I'avantage de lire un article écrit par M. Wilson,
professeur adjoint & la Marketing School of Commerce de 1’Université de la
Colombie-Britannique. I’article est intitulé “I wonder”. Il y est question
de l'lle Annacis et de ce qu’elle signifie pour la Colombie-Britannique. Je
recommande la lecture de cet article aux membres du Comité qui veulent avoir
une idée claire de ce que le projet comporte.

Je ne le sais pas, monsieur le président, mais je suppose qu’il y aura des
questions & poser. Je dois dire que dans 'aménagement de 'ile Annacis, c’est
le ministere des Travaux publics qui doit approuver tous les travaux. C’est lui
qui a accordé la permission de construire la chaussée et le pont sur chevalets
dans la proportion de 50-50, c¢’est-a-dire qu’il y aura 50 p. 100 de chaussée et
50 p. 100 de pont sur chevalets. Alors, 50 p. 100 de la longueur, soit environ
600 pieds, permettra le libre passage des eaux.

M. GoobpEe: Avez-vous une carte?

Le TémoIN: Je devrais en avoir un nombre suffisant pour tous les membres
du Comité & ce stade, mais comme ce n’est qu’a la derniére minute qu'on m’a
demandé d’étre présent & la séance, j’ai été dans 'impossibilité de me les procurer.
Cependant, j’en ai une que vous pouvez voir.

(La carte est déposée et étalée pour les membres du Comité.)

M. Cavers:

D. L’ile est-elle contigué & un quartier industriel ou & un quartier rési-
dentiel?>—R. Il y a des industries et des résidences dans la région & l'ouest de
la chaussée et du pont sur chevalets. (Au sud)..

D. §’il en est ainsi, avez-vous conclu une entente quelconque avec la
région industrielle au sujet des égouts, de la destruction des déchets et des
ennuis causés par la fumée?—R. Les intéréts Grosvenor se sont occupés de tous
les services.

M. Murphy (Lambton-Ouest):

D. Combien ont-ils engagé dans l'ile proprement dite?—R. Je ne saurais
vous le dire; on ne m’a pas donné les chiffres.

D. Est-ce que c¢’était compris dans les 4 millions?—R. Non. On m’a dit
qu'une grande partie de U'ile a été achetée en sterling d’'un syndicat de la mere-
patrie qui la detenait depuis nombre d’années.

M. Cavers:

D. Est-ce que cette ile sera utilisée comme projet industriel ou, en partie,
comme lotissement?—R. Entierement industriel. Ils fournissent tous les
services, construisent les batiments, puis les louent & bail & long terme.

M. Hahn:

D. Est-ce que, par hasard, cette ile est exposée aux inondations? A-t-elle
été inondée en 1948?—R. L’ile n’a pas été inondée en 1948; l'eau s’est quelque
peu infiltrée & travers les digues, mais ils projettent de rehausser l'ile avee du
limon au-dessus des digues. C’est ce qu’ils font actuellement. En réalité,
ils obtiennent tout le limon qu’ils peuvent pendant les travaux de dragage, puis
ils s’entendent avec une compagnie de dragage privée pour obtenir un remblai
additionnel; ils ont la permission de draguer 1,400,000 verges cubes du lit de
la riviere.

D. Ont-ils commencé la construction d’un bAtiment ou d’autres choses,
comme des routes, pour démontrer leur bonne volonté?—R. Le bAtiment de
Padministration est & peu prés terminé, et plusieurs chemins aux environs du
bétiment ont été complétés.



12 COMITE PERMANENT

D. Y a-t-il une entente portant que nous allons étre responsables des
facilités de havre?—R. D’apreés 'entente conclue, ils n’établiront pas de com-
pagnies de navigation sur ile et, de notre c6té, nous n’établirons pas d’industries
sur nos 100 acres. Nous allons fournir les facilités de transport par eau et
nous espérons étre en mesure de remplir toute cette obligation. Il faut admettre
cependant la construction d’'un dock par une compagnie qui en a besoin pour
son propre usage, mais c¢’est la seule exception. :

D. Au cours du débat primitif sur le présent bill & la Chambre, j’ai attiré
I’attention sur la nécessité d’un dragage plus profond. Est-ce que 'on y voit?
Quel arrangement fait-on pour voir & ce que les navires de haute mer puissent
atteindre l'ile?—R. Le dragage est du domaine du ministére des Travaux
publics et il y a eu collaboration compléte entre ce dernier et la Commission
du havre pour autant qu’il s’agit du dragage. Naturellement, la période diffi-
cile pour les navires de remonter la riviére est apres la crue du printemps. Iln’y
a pas de dépdt de limon pendant la crue, mais il y en a lorsque la crue baisse.
Le grand probleme est de faire le dragage aussitét que possible apres la crue.
C’est pourquoi le ministére des Travaux publics a trois dragues aux endroits les
plus difficiles, afin que le retard causé & la navigation soit le moindre possible.
Comme les membres du Comité ont pu I'entendre dire, notre but final est une
profondeur de 30 pieds jusqu’au golfe. Nous avons expédié de pleines cargaisons
de grain et d’autres denrées. Naturellement, il nous faut profiter de la marée.
Une marée de 12 pieds 4 la téte des dunes occasionne une hausse de 5 pieds &
New-Westminster. Il y a une différence de sept pieds.

D. Le ministere des Travaux publies a-t-il laissé entendre qu’il était prét &
vous donner une profondeur de 30 pieds jusqu’au golfe?—R. Je ne puis dire
30 pieds, mais il n’a pas encore dit “non”.

M. Hamilton:

D. Quel est le régime de propriété? Est-ce que la compagnie construit des
batiments, puis les loue ou les vend?—R. Elle construit selon les besoins des
locataires avec qui elle passe un bail 4 long terme.

D. A propos de la construction et du remblai de limon dont vous avez
parlé, est-ce que tous les batiments devront étre sur pilotis?—R. Non; seulement
ceux destinés & I'industrie lourde.

M. Goode:

D. Monsieur le président, je crois que le Comité devrait savoir que M.
K. K. Reid est, dans ce genre d’entreprise, un des plus habiles administrateurs
que nous ayons jamais eus dans la Colombie-Britannique, et je crois aussi que
le Comité doit, étre félicité pour avoir devant lui un gentleman de ce calibre.
Monsieur Reid, & quel total cette somme de $200,000 portera-t-elle la dette de
la Commission du havre de New-Westminster>—R. Nous avons actuellement
un emprunt qui a d’abord été contracté lorsque le grenier a été construit. Nous
avons d’abord emprunté $700,000, puis un peu plus de $274,000 pour terminer
le grenier, soit un total de $974,537. Ce montant global a fait 'objet d’une
nouvelle émission en 1948 lorsque les obligations sont arrivées & échéance.
Le grenier a été construit en 1928-1929. Les obligations étaient payables en
devises américaines et, depuis 1’échéance, les titres de la nouvelle émission sont
payables en devises canadiennes.

D. Est-ce qu’une partie de ces $974,000 a été remboursée?—R. Non.

D. Compte tenu de ces $200,000, nous pouvons alors dire qu’une somme
de plus d’un million de dollars sera due au gouvernement ou au public pour le
comptie de la Commission?—R. Je dois dire que le montant serait plus élevé
que cela.

D. Peut-8tre. Ol cet argent a-t-il été dépensé dans Westminster?—R. Les
nouveaux docks se trouvent situés dans la ville de New-Westminster.

.
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D. Peut-on conclure que tout cet argent a été dépensé dans les confins de
la ville de New-Westminster?—R. Non.

D. Exception faite du grenier qui se trouve dans la municipalité de Surrey,

tous les autres fonds obtenus par la Commission du havre ont été dépensés
dans les limites de la ville de Westminster?—R. Oui.
‘ D. Pas un dollar de ces emprunts a été dépensé en dehors des confins de
New-Westminster, & 'exception du grenier de Surrey?—R. C’est exact, mais
je dois ajouter que I'lle Annacis et le remblai de sable se trouvent dans la muni-
cipalité de Delta, et que la chaussée sera moitié dans New-Westminster et moitié
dans Delta.

D. Bien qu’il puisse y avoir des divergences d’opinions sur le programme,
je erois que cette dépense de $200,000 est nécessaire. Je vais appuyer la mesure,
parce que je crois que I’aménagement sera i ’avantage non seulement du voisi-
nage immédiat, mais aussi & celui de toute la Colombie-Britannique.

M. Cavers:
D. Savez-vous combien cofitera la construction de la chaussée et du pont
sur chevalets?—R. La plus basse soumission était de $224,000.

M. JomnstoN (Bow-River): Comment vous proposez-vous de vous faire
rembourser cet argent; en exigeant un péage?

Le Ttfmoin: Non, au moyen de baux sur le rivage et de ’aménagement de
notre propre territoire. Nous croyons que la location de ce dernier rapportera
suffisamment pour pourvoir & lintérét et au fonds d’amortissement de cet
emprunt.

M. GoopEr: Si cet aménagement doit coliter des millions de dollars & une
entreprise industrielle privée, pourquoi le gouvernement fédéral serait-il intéressé
dans un prét de $200,000? Pourquoi ces gens-la ne construisent-ils pas eux-
mémes le pont sur chevalets? Je connais la réponse & la question, mais je
(ciro}s E(;1u’e11e doit étre posée pour 'avantage des membres du Comité qui viennent

e I'Est. '

Le TfmoIN: Je puis répondre & cela, bien que vous connaissez la réponse,
comme vous le dites, monsieur Goode. La raison est simple. La question a été
débattue avec ’ancien ministre des Transports et la raison était que si les intéréts
Grosvenor construisaient le pont, il deviendrait une propriété privée. Comme
nous avions 13 notre propre aménagement, nous avons cru que dans l'intérét du
public, il devait étre une traverse publique.

M. Goope: D’accord.

M. Haun: Le témoin peut-il nous dire si l'activité du havre a augmenté
4 un point ol 'on pouvait s’attendre aux présents développements?

Le mémoin: Oui, il y a eu augmentation graduelle. Nous avons eu lan
dernier 43 navires de plus que I'année précédente. Au cours de "année derniere,
439 navires de haute mer sont entrés dans notre port. Nous envisageons
Pavenir autant que nous le pouvons et nous croyons que le présent aménagement
assurera cet avenir pendant un certain temps.

M. HamirroN (York-Ouest): Le témoin peut-il nous dire quand il y aura
réellement des établissements industriels sur 'ile?

Le Ttmoin: Je suis informé que des bAtiments destinés & une entreprise
seront terminés le 1°* septembre et que l'on espére en terminer d’autres par la
suite.

M. Nicholson:

D. La province de la Colombie-Britannique a-t-elle été invitée & participer
au projet?—R. Seule la municipalité de Delta a été invitée, parce que c’était
une occasion de mettre en valeur une partie de son territoire, mais elle nous a
dit qu’elle n’avait pas 'argent voulu.
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D. La province n’était-elle pas intéressée dans une entreprise de ce genre?—
R. La province n’a rien & faire avec notre port qui reléeve du gouvernement

fédéral.
M. Gooper: Ce sont des eaux fédérales, n’est-ce pas?

M. Lancrois (Gaspé): Le Comité serait peut-étre intéressé & savoir oll
en sont rendus les travaux.

Le témoin: Oui. Tout le pilotage et le renflouage en sable sont terminés

sur la partie qui forme la chaussée; il y a exactement deux semaines, deux

_représentants des intéréts Grosvenor et moi-méme avons fait le premier voyage
en camion. Environ 75 p. 100 des travaux sont terminés.

M. Hann: La Commission a-t-elle déja loué une partie de son terrain en
bordure?

Le témoiN: Pas encore. Nous espérons que lentreprise avec laquelle

nous sommes en pourparlers louera tout le remblai de sable. Nous avons
besoin de revenus.

M. Goode:

D. Je voudrais me renseigner davantage sur la Commission. Elle se
compose actuellement de trois membres, n’est-ce pas?—R. Oui.

D. Qui sont-ils?—R. Deux sont nommés par le gouvernement fédéral,
M. Gifford et moi-méme, et un est désigné par la ville de New-Westminster.

D. Tous trois demeurent & New-Westminster?>—R. Oui.

D. Depuis combien de temps?—R. Le commissaire Dennis, depuis 19 ans,
et je n’ose pas vous dire depuis combien de temps M. Gifford et moi-méme y
demeurons.

D. Je comprends. Depuis plus de 25 ans? . . .

M. Weselak:

D. Pouvez-vous évaluer Iactif total en immobilisations de la commission?
—R. D’aprés I’état préparé par notre vérificateur, et dont j’ai ici une copie au
crayon, actif était de $2,177,719 le 31 décembre 1954.

D. Nous n’entendons rien de ce qui se passe.—R. Treés bien, je vais parler
plus fort.

D. Je ne parle pas du témoin, mais des autres questionneurs.

M. HoskinGg: Vous nous avez dit qu’il existait un certain danger d’inon-
dation dans la région.

Le Témo1n: Non. Il aurait pu y avoir danger d’inondation si nous avions
fermé le chenal.

M. HoskinG: Le danger n’existe plus maintenant?

Le Témorn: C’est ce que nous espérons.

Une vorx: Il a répondu & tout cela il y a une demi-heure.

M. HoskinG: Ces réponses ne me donnaient pas entitre satisfaction. Je
veux simplement m’assurer que nous n’aurons pas & payer des dommages.

Le TémoiN: Le ministere des Travaux publics voulait se protéger contre
ce danger en laissant la moitié du chenal ouverte.

M. Hahn:

D. Vous avez dit que I'on dépose du limon sur I'ile. Pouvez-vous nous
donner une idée du rehaussement de 'ile>—R. Ce banc de sable est probablement
a4 cinq pieds au-dessus de la marée haute dans le moment et je suppose que le
niveau sera bien au-dessus de la marée haute.

D. Qu’entendez-vous par ‘“bien au-dessus”’?—R. Deux ou trois pieds, ou
peut-étre quatre pieds. (C’est tout ce qui sera nécessaire.
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M. Cavers: Vous avez dit & un membre du Comité que ce n’est pas votre
intention d’exiger un péage. Quel revenu vous attendez-vous de retirer du
pont lui-méme?

Le TEMOIN: Aucun.

M. Goope: C’est de bonne politique: une entreprise industrielle considé-
rable procure de ’emploi dans la province de la Colombie-Britannique et nous
dépensons $200,000 pour I'aider & le faire.

Le Tfmoin: C’est tout ce que nous avons & dépenser.

M. Hamilton:

D. Avons-nous une idée quelconque du nombre des emplois qui seront
créés?—R. C’est un programme de longue portée. Ces gens-lé ne peuvent
dépenser ce montant du jour au lendemain. Le gérant m’a dit que lorsque le .
prOJet; sera complété, il en aura colité environ 100 millions de dollars.

D. Qu'est-ce que cela signifie en fait d’emplois?>—R. Je crois avoir déja
parlé d’un programme semblable que I’entreprise a exéeuté prés de Manchester
ot 60,000 personnes sont employées.

M. MurpnY (Lambton-Ouest): Je suppose que le nombre d’hommes actuelle-
ment au travail est assez élevé?

Le Ttmoin: Entre 150 et 200.

M. Goode:

D. Je voudrais parler un peu du territoire sur lequel la Commission du
havre exerce son autorité, parce que, comme M. Reid le sait, j’ai des idées bien
arrétées sur cette question. Quelle est 1’étendue du territoire qui tombe sous
Pautorité directe de votre commission?—R. A partir du ruisseau Kanaka en
remontant le cours d’eau, puis en remontant la Pitt jusqu’au lac Pitt des deux
¢Otés du cours d’eau; ensuite, en descendant, des deux c¢6tés jusqu’a 'ile Tilbury,
puis en suivant le bras nord jusqu’aux confins de la ville de New-Westminster.

D. Vous avez la haute main sur les droits de plage de I’ile Tilbury jusqu’au
ruisseau Kanaka?—R. C’est exact.

D. Quel revenu retirez-vous actuellement de ces droits de plage? Avez-
vous les montants pour 'année 1954? J’ai ceux de 1952, mais non pas de 1954.
Pendant que I'on va chercher le total de 1954, puis-je insérer au compte rendu
ceux que j’ai ici, parce que j’ai l'intention d’y revenir. En 1952, les recettes
provenant des droits de plage dans la municipalité de Delta ont 6t6 de $2,274;
de Richmond, $646; de Surrey, $3,710; de Maple-Ridge, $5,039; des prairies Pltt
$4,670; de Coqultlam, $1,605; de Fraser—Mllls, $1,803; de Port-Coqultlam
$3,671; et de la ville de New-Westmlnster, $6,500. Est-ce que ces montants
sont exacts?—R. Non, celui de la ville de New-Westminster est trop bas; il
serait plutot d’environ $10,000. Une bonne partie de la propriété dans Tes
limites de la ville a été concédée par la Couronne et nous ne retirons pas de
revenus de ce c¢6té. En réponse & votre question concernant les revenus de
I’année dernidre, je dois dire qu’ils ont été de $55,794.

D. Quelle partie de ce montant provient de la ville de New-Westminster?
—R. Preés de $10,000; $9,818 exactement.

D. Ai-je raison de dire qu’en 1952, votre commission a retiré un peu plus
de $25,000 des autres localités et $10,000 de la ville de New-Westminster et que
d’aprés vos chiffres, vous avez retiré $55,000 en 1954 dont $10,000 de la ville
de New-Westminster?—R. C’est exact.

*  D. Done, les autres localités ont payé quatre fois le montant de la ville
de New-Westminster?—R. Oui, si ¢’est la maniére dont vous "entendez.

D. C’est la maniere dont je I'entends.

Le présipuENT: Messieurs, 'article 1, “titre abrégé”’, est-il adopté‘?
Adopté.
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L’article 2 “préts & la corporation’ est-il adopté?
Adopté.

L’article 3 “obligations” est-il adopté?

Adopté.

L’article 4 “remboursement des préts’’ est-il adopté?

4. Le principal et 'intérét des sommes prétées 3 la Corporation en vertu
de la présente loi sont remboursables par la Corporation sur tous ses tarifs,
péages, amendes et autres sources de revenus et prennent rang  titre de pre-
miére charge sur ce qui précede, sous réserve du remboursement des obligations
émises par la Corporation avant entrée en vigueur de la présente loi.

M. Goope: Monsieur le président, je vais essayer d’expliquer pourquoi ma
ville de Richmond devrait avoir un commissaire. Voici ce que ’on lit & 'article 4:
4. Le principal et 'intérét des sommes prétées & la Corporation en
vertu de la présente loi sont remboursables par la Corporation sur tous

" ses tarifs, péages, amendes et autres sources de revenus. . .

J’ai consigné au compte rendu les chiffres de 1952 et M. Reid nous a fourni
ceux de 1954 qui, d’aprés moi, démontrent que quatre fois le revenu de la Com-
mission provient des localités autres que New-Westminster.

Je ne dois pas poser cette question & M. Reid, parce qu’il s’agit d’une
question de politique gouvernementale. C’est pourquoi j’ai demandé & ’adjoint
parlementaire cet aprés-midi 4 la Chambre ¢’il serait présent. Je lui ai demandé,
tout comme je 'ai demandé au ministre des Transports d’ailleurs, qui nommait
les sept membres de la Commission du havre de Winnipeg—Saint-Boniface.

Comme vous vous en souvenez, on a répondu que tous ces membres étaient
nommés par la municipalité. Puis, le 14 mars, j’ai dit ce qui suit & la Chambre:

Monsieur ’Orateur, bien qu’on se propose de déférer le bill & un
comité, je tiens & signaler qu’d mon avis il y aurait lieu d’élargir les
cadres de la Commission du havre de New-Westminster. J’ajoute que
les gens de ma circonseription s’intéressent beaucoup aux sommes que
dépense cet organisme. Je porterai la question & 'attention du ministre
au cours des réunions du comité dont je suis membre.

J’ai fait cela afin de ne pas prendre I'adjoint parlementaire & I'improviste.

Je vous ai dit, monsieur le président et messieurs, que les localités autres
que la ville de New-Westminster paient quatre fois autant que cette derniére.

Je représente la ville de Richmond qui a plusieurs milles de plage sur le
chenal principal du Fraser et ce chenal, jusqu’a l'ile Tilbury, est sous I'autorité
de la Commission du havre de New-Westminster. Sauf le respect que je dois &
M. Reid, je consideére que nous, de Richmond, devrions avoir I'un des commis-
saires.

Je ne puis demander & M. Reid ¢’il serait contre cette proposition, parce
que c’est une question de politique gouvernementale. Cependant, je vais
demander & I'adjoint parlementaire s'il y aurait moyen de nommer & la Com-
mission et dans un avenir prochain des représentants des localités situées le
long du chenal principal du Fraser.

L’adjoint parlementaire peut-il répondre 3 cette question maintenant? Je
lui demande s’il peut nous donner quelques explications sur le fait de nommer
4 la commission un représentant de Richmond. Quelle serait lattitude du
ministeére & cet égard?

M. Lancrois (Gaspé): Monsieur le président, j’ai écouté attentivement les
réflexions de M. Goode, bien qu’elles ne se rattachent pas tout & fait au bill que
nous avons devant nous.

M. Goode a comparé la Commission du havre de New-Westminster & celle
de Winnipeg-Saint-Boniface. Pour suivre sa comparaison, je dois d’abord
signaler que les commissaires du havre de Winnipeg—Saint-Boniface ne sont pas
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payés, alors que les commissaires du havre de New-Westminster le sont. Pour
la gouverne des membres du Comité, j’ajoute que le président du havre de
New-Westminster regoit un traitement de $4,800 par année; les autres membres
de la Commission regoivent $1,600 chacun. Il est aussi bien difficile de comparer
les deux commissions, parce que, comme les membres du Comité le savent sans
doute, la Commission du havre de Winnipeg—Saint-Boniface n’est pas tres
occupée. A vrai dire, elle ne fait que réglementer la circulation sur les deux
rivieéres qui se trouvent & cet endroit.

C’est en 1951, je crois, que le nombre des membres de la Commission du
havre de North-Fraser a été porté de trois & cing; quatre des membres sont
maintenant nommés par arrété en conseil, alors que le cinquieme est nommé
conjointement par les autorités municipales de Richmond, Burnaby et Vancouver.

‘Si le méme principe était adopté a I’égard de la Commission du havre de
New-Westminster, il faudrait amender la loi et y insérer une disposition & effet
que fit nommé un commissaire pour représenter conjointement les dix localités
qui relévent de la Commission du havre de New-Westminster. IL’autre moyen
consisterait & nommer dix commissaires additionnels pour plaire & toutes les
localités intéressées.

Le ministére n’a pas établi de ligne de conduite définie & cet égard. Il
pourrait considérer favorablement la nomination d’un autre commissaire & la
Commission du havre de New-Westminster, membre qui serait désigné conjointe-
ment par les dix localités & la condition probable que, comme il en est de la
Commission du havre de Winnipeg—Saint-Boniface, il rende ses services gratuite-
ment et & titre consultatif seulement.

Toutefois, et comme je I'ai déja dit, bien qu’aucune ligne de conduite
définie n’ait été établie & cet égard, je suis convaincu que le ministere se fera un
plaisir d’étudier davantage les exposés de fait de M. Goode. Je dois ajouter
que la raison pour laquelle nous n’avons pas étudié la question davantage
jusqu’d présent est que nous ne pouvions pas augmenter le nombre des com-
missions en amendant le bill actuel.

Comme vous le savez, nous ne pouvons rien ajouter au bill. Il faudrait
absolument un autre bill pour augmenter le nombre des commissaires.

M. Cavers: Il n’y a rien dans le présent bill qui le prévoit.

M. Goope: Ouij, il y a quelque chose dans le bill. Le 14 décembre 1951,
j’ai eu Poccasion de prendre la parole en Chambre au sujet d’un autre bill,
celui de la Commission du havre de North-Fraser. Quelques-uns des députés
se souviennent que M. Mayhew était alors ministre des Pécheries; et nous avons
discuté une question semblable sur le parquet de la Chambre. Je dois faire
remarquer que bien que l'adjoint parlementaire ait bien soin de dire que les
commissaires du havre de Winnipeg—Saint-Boniface ne sont pas rémunérés, il
n’en est pas moins vrai que ceux de la Commission du havre de North—Fraser le
sont. J’ai devant moi le texte des paroles de M. Mayhew. Il a déclaré dans
le temps que vu qu’il s’agissait de dépense de deniers publics, il était de la plus
haute importance que les localités situées le long du fleuve fussent représentées
4 la commission du havre.

J’ai soutenu exactement le contraire de ce que je préconise maintenant.
Je ne voulais pas que la Commission du havre fiit chargée, et pour une bonne
raison, mais je dois faire remarquer que le ministre des Pécheries connaissait
beaucoup mieux que moi ce qu’il fallait faire pour le bien du pays. Par consé-
quent, je change maintenant mon raisonnement, parce que sa conception était
plus vaste et plus avancée que la mienne. Il avait probablement raison lorsqu’il
a répondu dans le temps que la commission devrait étre élargie. Je raisonne
maintenant comme I’hon. ministre d’alors, c’est-d-dire que cette commission
devrait aussi étre élargie. Je crois que la ville de Richmond devrait y étre
représentée.
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M. MurrrY (Lambton-Ouest): Monsieur le président, je crois que le présent
débat dépasse le domaine de la question que nous avons & étudier ici, et je
demande une décision & cet égard. Je crois que nous perdons du temps. Je
fais grand cas de l'exposé de M. Goode, mais il me semble que ce n’est pas
Pendroit, parce qu’il n’y a rien dans le bill qui nous permette de discuter du
nombre des commissaires, encore moins d’y ajouter.

M. Goopg: Je dois discuter la question parce que, comme je I'ai déja dit,
c¢’est la seule occasion que j’aurai de présenter le point de vue de mes électeurs
touchant la Commission du havre de New-Westminster au cours de la présente
gession.

M. Nicuorson: Je crois que vous devriez vous prononcer sur ce point,
monsieur le président. ;

M. Goope: Monsieur le président, j’ai le droit de parler avant que vous
ne rendiez votre décision, et j’ai aussi le droit de faire observer que je me con-
forme au réglement, parce que je m’en écarte bien rarement.

M. Cavers: Bien, vous vous en écartez actuellément.

M. GoopEr: L’article 4 mentionne d’autres sources de revenus qui sont
dévolues & la Commission de New-Westminster. Je signale que la ville de
Richmond en paiera une partie, et je crois étre dans les limites du réglement en
faisant cet exposé. Comme membre du Parlement, ¢’est ma tiche de représenter
les électeurs qui m’ont demandé de faire valoir leurs vues, en particulier le
Board of Trade de Richmond. Ainsi que M. Reid le sait, le conseil de Richmond
m’a demandé d’accomplir ma tiche, et c’est ce que je fais.

M. NicHoLson: Monsieur le président, j’en appelle au réglement. D’apres
moi, I'article 4 a trait au remboursement des préts et il m’est absolument impos-
sible d’y trouver quelque chose qui se rapporte & ce que nous a dit M. Goode.

M. Goope: Je dois dire que j’ai consigné mes observations au compte rendu.
J’ai fait ce que je désirais et je reprends mon siége.

M. Murpry (Lambton-Ouest): Nous sommes tous satisfaits.

M. Haun: Monsieur le président, pour faire suite & ce que vient de dire
M. Goode, permettez-moi d’ajouter que je représente les localités de l'autre
c6té de la riviere de méme que la ville de New-Westminster.

M. Mureay (Lambton-Ouest): Allez-vous, vous aussi, venir & encontre du
reglement?

M. Hamn: Cela se peut. Je n’ai qu’'une ou deux observations & faire.
M. Goode s’est présenté ici avec I'idée de voir §’il n’y aurait pas moyen d’ajouter
4 la Commission un représentant de sa ville. Je dois dire au Comité que je
m’attendais & quelque chose de cette nature. J’ai envoyé un télégramme &
I'organisme approprié dans la circonscription de New-Westminster qui a soumis
une résolution & I'association des Boards of Trade sur la question. Cette asso-
~ ciation est composée des localités que M. Goode a mentionnées il y a un instant,
lorsqu’il a parlé de Maple-Ridge, de Pitt-Meadows, de Port-Coquitlam, et le
reste. TLa résolution demandait que des représentants des deux cotés de la
riviere fussent adjoints & la Commission du havre. Par conséquent, je demande
au témoin, M. Reid, si, oui ou non, ceux qui composent la Commission du havre
de New-Westminster résident du c6té nord ou du c6té sud du fleuve.

Le Témoin: Ils résident tous du c6té nord.

M. Haun: La résolution doit étre étudiée demain soir par I’association des
Boards of Trade.

Le prESIDENT: Vous étes tout & fait hors de la question.
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M. Haun: Je me rends bien compte que tout le débat est & 'encontre du
réglement, mais je veux que le Comité sache que jusqu’a ce que. ..

Le pritsiDENT: Silence! I’article 4 est-il adopté?

M. JounsTON (Bow-River): La question n’est aucunement de ma compé-
tence, mais le président a écouté un exposé du député de Burnaby-Richmond et
il n’y a pas eu d’objection & ce qu’il le fit. On a appelé attention du président
qui ne s’est pas prononcé, et M. Goode a pu continuer. Maintenant, un autre
député se leve et voici que presqu’aussitdot, on fait appel au réglement. Je
soumets qu’en toute justice, si nous permettons & un député de faire un exposé,
nous devrions permettre & un autre député d’en faire autant.

Le priésipENT: Trés bien. Continuez.

M. Haun: Le point est que toute cette question de représentation doit étre
étudiée par I'association des Boards of Trade & sa réunion de demain soir. La
ville de Richmond sera représentée par le président du conseil municipal.

J’ai assisté & une réunion semblable ol la méme question a été débattue,
mais ’association elle-méme n’a pu en venir & une décision. Comme particulier,
je m’intéresse & la question et je ne vois pas d’inconvénient & ce que la ville de
Richmond soit représentée & la Commission et qu’il en soit ainsi pour Surrey
ou toute autre localité, mais tant que toute la région n’aura pas décidé ce qu’elle
veut, je n’aimerais pas que le ministére recommandat la nomination d’'un repré-
sentant de Richmond, de Surrey ou de toute autre endroit. J’espere m’étre
exprimé assez clairement et je demande au ministre d’attendre jusqu’a ce qu'un
veeu & cet égard soit adopté par un organisme compétent.

M. Lancrois (Gaspé): Bien que notre ministére fonctionne d’une maniére
trés efficace, nous n’en viendrons pas & une décision aussi vite que cela dans le
cas présent.

M. GoopE: ‘Nous allons vous accorder deux semaines.

Le prissipENT: L’article 4 est-il adopté?

Adopté.

Le titre est-il adopté?

Adopté.

Le bill est-il adopté?

Adopté.

Dois-je faire rapport du bill sans modification?
Adopté.

M. Cavers: Avant d’ajourner, je crois que nous devrions exprimer nos
remerciements au président de la Commission du havre de New-Westminster
qui a bien voulu venir ici et rendre un témoignage qui a été tres utile.

3
Le prisipENT: Le Comité s’ajourne maintenant pour se réunir de nouveau
sur convocation du président.
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sur la liste des membres dudit Comité.

‘Lonpr 18 avril 1955.

11 est ordonné: Que le bill 262, Loi ratifiant une convention entre les com-
missaires du havre de Toronto, la Toronto Terminals Railway Company, la
Compagnie des chemins de fer nationaux du Canada et la Compagnie du chemin -
de fer canadien du Pacifique, soit renvoyé audit Comité.

Marpr 19 avril 1955.
Il est ordonné: Que le bill 307 (F-10 du Sénat), intitulé: “Loi concernant:
“The Fredericton & Grand Lake Coal & Railway Company’’, soit renvoyé audit:
Comité.

Certifié conforme.

Le greffier de la Chambre,
LEON-J. RAYMOND.

56720—1%



RAPPORTS A LA CHAMBRE

Lunpr 4 avril 1955

Le Comité permanent des chemins de fer; canaux et lignes télégraphiques
a. ’honneur de présenter son

CINQUIEME RAPPORT

Le 23 mars 1955, votre Comité a fait rapport du bill n° 187, Loi concernant
les commissaires du havre de New-Westminster, sans modification. Un exem-

plaire des procés-verbaux et des témoignages relatifs audit bill est annexé au
présent rapport.

Le tout respectueusement soumis.
Le président, :
H. B. McCULLOCH.

Marpr 26 avril 1955.

Le Comité permanent des chemins de fer, canaux et lignes télégraphiques
a ’honneur de présenter son :

SIXIEME RAPPORT

Votre Comité a étudié le bill suivant et convient d’en faire rapport sans.
amendement:

Bill n° 262, Loi ratifiant une convention entre les commissaires du havre
de Toronto, la Toronto Terminals Railway Company, la Compagnie des chemins
de fer nationaux du Canada et la Compagnie du chemin de fer canadien du
Pacifique.

Un exemplaire des proces-verbaux et des témoignages relatifs audit bill
est annexé au présent rapport.

Le tout respectueusement soumis.
e brésident,
H. B. McCULLOCH.

(Nota: Le quatriéme rapport a trait & un bill privé qui n’a pas fait I objet d’un
compte rendu sténographique.)



PROCES-VERBAL

Salle 118,
Marpr 26 avril 1955.

Le Comité permahent des chemins de fer, canaux et lignes télégraphiques
se réunit & 10 h. 30 du matin sous la présidence de M. H. B. McCulloch.

Présents: MM. Bonnier, Buchanan, Carrick, Carter, Cavers, Decore, Foll-
well, Gauthier (Lac-Saint-Jean), Goode, Gourd (Chapleaw), Green, Hamilton
(Notre-Dame-de-Grdce), Hamilton (York-Ouest), Healy, Herridge, Holowach,
Hosking, Howe (Wellington-Huron), James, Johnston (Bow-River), Kickham,
Lafontaine, Langlois (Gaspé), Lavigne, Leboe, Meclvor, Nicholson, Nixon,
Nowlan, Purdy, Small, Stanton et Villeneuve. -

Ausst présents: Me A. D. McDonald, avocat régional des chemins de fer
Nationaux et avocat de la Toronto Terminals Railway Company; MeJ. A. Wright,
avocat du Pacifique-Canadien; M. E. B. Griffith, directeur général des com-
missaires du havre de Toronto; Me W. M. H. Colvin, avocat des commissaires
du havre de Toronto; Me Jacques Fortier, avocat en chef au ministere des Trans-
ports.

Le Comité commence 1’étude du bill 262, Loi ratifiant une convention entre
les commissaires du havre de Toronto, la Toronto Terminals Railway Company,
la Compagnie des chemins de fer nationaux du Canada et la Compagnie du che-
min de fer canadien du Pacifique.

Sur la motion de M. Langlois (Gaspé),

Il est ordonné: Que le Comité fasse imprimer 750 exemplaires en anglais
et 200 en francais de ses proces-verbaux et des témoignages relatifs audit bill.

/
Appelés, Me McDonald et M. Griffith sont interrogés sur les diverses stipu-
lations de la convention contenue dans ’annexe du bill.
Aprds débat, I'annexe, 'appendice A, larticle 1 et le titre sont étudiés
séparément et adoptés.

Le bill est adopté et le président regoit instructions d’en faire immédiate-
ment- rapport & la Chambre sans modification. :

A 11 h. 15 du matin, le Comité aborde d’autres questions & lui déférées,
qui ne font pas 'objet d’'un compte rendu sténographique.

Le secrétaire du Comaté,
R. J.. GRATRIX.






TEMOIGNAGES

MARDI 26 avril 1955,
10 h. 30-du matin.

Le prEsIDENT: Messieurs, nous sommes en nombre.

M. Lancrois (Gaspé): Monsieur le président, je propose, appuyé par M.
Cavers, que le Comité fasse imprimer 750 exemplaires en anglais et 200 en fran-
¢ais de ses proeces-verbaux et-des témoignages relatifs au bill 262, Loi ratifiant
une convention entre les commissaires du havre de Toronto, la Toronto Terminals
- Railway Company, la Compagnie des chemins de fer nationaux du Canada et
la Compagnie du chemin de fer canadien du Pacifique.

Le pRESIDENT: Quels sont ceux qui sont en faveur de la proposition?
Adopté.

Passons au bill 262. M. Langlois va nous en dire quelques mots.

M. Lanarois (Gaspé): Monsieur le président, je ne veux pas prendre le
temps que le Comité m’accorde pour répéter ce que ] ’ai dit 'autre jour en Cham-
bre, lorsque le bill a été présenté.

Je tiens tout de méme & dire que tout ce que I'on demande de nous aujour-
d’hui, c’est la ratification et la confirmation d’une convention conclue au mois
d’octobre dernier par les commissaires du havre de Toronto et la Toronto Ter-
minals Railway Company au sujet du rétablissement et de l’entretien de cer-
taines voies ferrées dans les limites du havre de Toronto.

Les témoins qui se sont rendus ici ce matin sont Me A. D. MeDonald, avocat
régional des chemins de fer Nationaux et avocat de la Toronto Terminals Railway
Company; Me J. A. Wright, avocat du Pacifique-Canadien; M. E. B. Griffith,
directeur général des commissaires du havre de Toronto; Me W. M. H. Colvin,
avocat des commissaires du havre de Toronto; Me Jacques Fortier, avocat en
chef au contentieux du ministeére des Transports.

Je suis slir que ces messieurs sont disposés & fournir au Comité tous les
renseignements qu’il voudra obtenir.

M. Goopk: Monsieur le président, avant que les délibérations commen-
cent, je dois dire que je ne suis pas extrémement intéressé 4 la Commission du
havre de Toronto, mais je veux que ces messieurs du National-Canadien et du
Pacifique-Canadien sachent bien que nous allons les traiter avec beaucoup plus
d’égards que 'on en a eus envers la Chambre des communes en ce qui concerne
les laissez-passer pour les députés et leurs épouses.

M. Hamiuron (York-Ouest): Pour commencer, je me demande si nous
pourrions consulter 'annexe jaune, qui décrit assez bien 1’étendue de voies
ferrées dont il s’agit.

Me A. D. McDonaLp (Avocat régional du N .-C. et avocat de la Toronto Ter-

mainals Ratlway) : Certamement Voulez-vous que je vous en donne la des-
cription?
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M. HamiuroN (York-Ouest): Je pense que nous serions satisfaits de pou-
voir consulter le document. En attendant de plus amples détails, je crois savoir
qu’auparavant ces voies ferrées appartenaient & la Commission du havre, qui
les avait fait aménager et les entretenait, et que, de fait, les compagnies de
chemin de fer en avaient I'usage absolument gratuit.

Me McDonNaLp: Oui.

M. Hamirron (York-Ouest): Si ‘je comprends bien, la convention conclue
prévoit désormais une taxe de chargement de $1.50.

Me McDonaLp: En effet. Une somme de $1.50 par wagon chargé est
versée 4 un compte relatif au rétablissement et & I'entretien des voies ferrées.

M. HamivroN (York-Ouest): Quelqu'un, le directeur de la Commission
du havre peut-étre, pourrait-il nous dire pourquoi la Commission n’a pas usé
de ses pouvoirs pour prendre toutes les mesures nécessaires stipuiées dans la
convention et demander une rétribution en retour?

Me McDonaLp: M. Griffith est ici présent.

M. E. B. Grrirrira (Directeur général des commassaires du havre de Toronto):
Monsieur le président et messieurs, les commissaires du havre de Toronto sont
d’avis que les compagnies de chemin de fer devraient assumer une certaine
part du coflit du réseau de voies ferrées desservant le port. Il est vral que ces
voies installées par la Commission et qu’utilisent les deux compagnies ferroviaires,
ont contribué de facon importante & l'activité du port, mais les commissaires
n’en sont pas moins d’avis que les compagnies de chemin de fer devraient au
moins acquitter les frais d’entretien du réseau, étant donnée ’expansion dont
les 35 ou 40 dernieres années ont été témoins. Sauf erreur, en 1951 en particu-
lier, quelque 70,000 wagons & marchandises chargés sont entrés dans la région .
ou en sont sortis.

Dans la zone terminus de Toronto, ce sont les chemins de fer qui fournissent
les voies ferrées et les entretiennent. Dans la zone du havre, afin de faciliter
Paiguillage des wagons amenés aux industries riveraines par les deux chemins
de fer transcontinentaux, les commissaires avaient jusque-la fourni et entretenu
les voies ferrées nécessaires. Des pourparlers furent entamés avec les compa-
gnies ferroviaires en vue de les amener & se charger des frais d’entretien et &
verser éventuellement une redevance assurant aux commissaires ‘du havre un
rendement raisonnable de leur mise de fonds. Les négociations ainsi entamées
ont abouti & la méthode déja citée d’acquitter les frais d’entretien.

De plus, les commissaires devaient un jour ou 'autre entreprendre un-im-
portant programme de remise & neuf qui, d’aprés la convention, cotitera la
somme de $500,000 échelonnée sur dix années. Le colit étant ainsi échelonné
sur une période de dix ans, la somme de $1.50 est jugée suffisante non seulement
pour acquitter entretien mais aussi pour faire les frais du programme de réta-
blissement.

11 n’est pas probable, monsieur le président, que la mise de fonds des com-
missaires rapporte beaucoup dans cette période de dix ans, mais comme ’expo-
sent ses considérants, la convention a pour objet de pourvoir & ces deux éléments
du programme ainsi qu’a un certain rendement financier pour les commissaires.
Du point de vue ferroviaire, les voies du havre seraient alors sur le méme pied
que partout ailleurs, mais la propriété en demeure & la commission ,qui conserve
également tous les droits et pouvoirs qu’elle avait antérieurement & la conclusion
de la convention.
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M. Cavers: Quelle est I’étendue du réseau?
M. GrrirriTH: Le réseau compte quelque 33 milles de voies ferrées.

M. Haminuron: A ce que je suppose, vous étes d’avis que les chemins de
fer sont plus en mesure d’agrandir et d’entretenir ce réseau de voies ferrées.

M. Grrrrrra: Nous étions persuadés que grace & leur main-d’ceuvre expé-
rimentée et A leur outillage, les compagnies de chemin de fer étaient bien plus
en mesure que nous d’exécuter le programme d’entretien et de rétablissement.
De plus, il y avait 'avantage de profiter des achats en masse que font les sociétés
ferroviaires et qui nous sont inaccessibles. A cet égard, la convention devrait
contribuer & faire baisser les dépenses de la Commission du havre au minimum.

En ce qui concerne les locataires riverains, méme si l'entretien de leurs
voies de garage doit étre fait & leur demande, transmise par nous & la compagnie
ferroviaire, le coQit & la charge des locataires devrait étre moindre vu que les
travaux seront exécutés par les chemins de fer.

M. Hamivron (York-Ouest): N’oublions pas non plus qu’aux termes de
la convention, ce sont les chemins de fer qui fournissent la mise de fonds, ce qui
soulage la Commission d’autant.

M. GrrrriTa: Seulement en ce qui concerne le programme de rétablisse-
ment. La Commission continuera & se charger du colt des nouveaux prolon-
gements au fur et & mesure des besoins.

M. Hawmivron: La question des prolongements ou du rétablissement des
voies ferrées ne s’arréte pas la. Supposons que les commissaires décident qu’'une
zone en particulier a besoin de voies ferrées pour y favoriser ’expansion qui s’y
dessine, qui prend la désciion quant & ’emplacement des voies? La Commission
a-t-elle le pouvoir d’imposer ses vues? Les chemins de fer sont-ils en mesure
de répondre négativement? I arbitrage est-il prévu en cas de désaccord?

M, GrrrriTa: Siles commissaires désiraient que de nouvelles voies fussent
construites, ils demanderaient & la Toronto Terminals Railway Company d’exé-
cuter les travaux sux frais de la Commission du havre. Au cas ol les chemins
de fer voudraient la construction d’un prolongement auquel les commissaires
s’opposent,—situation qui nous parait improbable & l'heure actuelle,—1'arbi-
trage est prévu afin d’empécher que notre commission, par des mesures inconsi-
dérées, n’entrave l'expansion rationnelle des installations ferroviaires du port.
De tels actes de notre part sont improbables parce que notre port est un port
océanique appelé & s’agrandir considérablement et que nous nous rendons
compte qu’il lui faut absolument étre pourvu des installations ferroviaires appro-
priées.

M. Hamriuron (York-Ouest): Qu’arriverait-il au cas ot la Commission éta-
blirait que les voies ferrées sont en trés mauvais état? Aurait-elle le pouvoir
d’exiger que la compagnie du terminus exécute les réparations qui s'imposent?

M. GrirrriTa: Oui. Nous avons un programme de rétablissement qui a
été dressé d’accord avee les sociétés ferroviaires.

M. Hamivron (York-Ouest): A ce sujet, je vois que dans un cas, c’est la
Terminal Railway Company qui doit disposer du surplus de matériel, tandis
que, dans l'autre, ¢’est apparemment & la Commission que le soin en revient.
Y a-t-il une raison particuliére pour cela?

M. Grirrita: Oui. Le programme de rétablissement prévoit que la
Toronto Terminals Railway Company remplacera les rails de 80 livres par des
rails de 100 livres. A l'époque des pourparlers,—ce qui vaut encore aujourd’hui,
—nous avions pu obtenir pour les rails récupérés un prix plus avantageux que

#
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celui que nous aurions obtenu par 'entremise des chemins de fer. C’est pour
cette raison que nous nous sommes ménagés dans la convention le droit de
vendre le matériel remplacé, dans I’état et au lieu ol il se trouve. D’autre part,
I’entretien comportera toujours des remplacements isolés, un rail & tel ou tel
endroit, par exemple, ou le mois suivant une aiguille, et ainsi de suite. Ce
n’est guere avantageux pour nous de chercher & écouler isolément des articles
comme ceux-1a, et les compagnies de chemin de fer ont consenti & en disposer
pour notre compte.

_ M. HamrivroN (York-Ouest): J’ai une autre question & poser avant de passer
3 'annexe. A mon sens, le public torontois est vivement conscient du probléme
de la circulation. Le point que je veux soulever est peut-étre étranger au débat,
mais je vois sur le plan que des voies ferrées croisent quelques-unes de nos artéres
principales. Dans le moment, la Commission du havre a-t-elle le pouvoir de
réglementer 'aiguillage ou les heures d’aiguillage dans cette zone, de méme que
le passage des wagons en travers de ces arteres publiques? Si elle a déja de
pareils droits, la convention les lui conserve-t-elle?
M. Grrrrita: Clest la Commission des transports qui statue en pareil cas.
La Commission du havre consent & ce que les deux sociétés ferroviaires deman-
dent & la Commission des transports une ordonnance les autorisant 3 se servir
des voles appartenant aux commissaires du havre; les conditions effectives
d’exploitation sont établies par la Commission des transports. Au sujet du
croisement de la rue Fleet, il a été entendu que seuls les chargements de den-
rées périssables franchiront ce croisement aux heures d’affluence.

M. Hamivron (York-Ouest): Les denrées périssables seulement?
M. Ggrrrrrra: Oul.

M. Hamivron (York-Ouest): Toujours quant & ce méme probléme, la con-
vention conclue suscite-t-elle un obstacle ou prévoit-elle quelque contribution
a 'étagement des voies, s'il devient nécessaire pour une artére comme la rue
Fleet? .’

M. Grirrita: Au sujet de I’étagement des voies, monsieur le président,
Peffet de la convention est que les compagnies ferroviaires sont dans les méme
situation qu’avant de 'avoir conclue. Si une obligation était imposée aux com-
pagnies de chemin de fer, elle subsiste toujours. Si la Commission des trans-
ports avait eréé une obligation, celle-ci demeurerait valide.

M. Hamivron (York-Ouest): On peut donc déduire de votre réponse que
n’ayant pas été les propriétaires de ces voies ferrées, les compagnies ferroviaires
ne seraient pas astreintes & conftribuer & I’étagement des voies, ce & quoi elles
sont tenues quand les votes leur appartiennent.

M. Grrrrita: Je ne voudrais pas répondre catégoriquement & cela. Il
pourrait surgir des divergences de vues entre les compagnies de chemin de fer
et nous-mémes au sujet des obligations. . ;

M. Hawmivron (York-Ouest): La convention permet-elle d’établir le réseau
de voies que la Commission du havre juge indispensable & un port de mer?

- M. GrrrriTa: A I'époque de la signature de la convention, les compagnies
de chemin de fer et nous-mémes nous étions entendus sur ’aménagement d’un
nouveau parc de triage, indispensable selon nous pour-desservir convenable-
ment la région du port. Depuis, nous avons entamé de nouveaux pourparlers
avec les compagnies de chemin de fer et nos ingénieurs confeérent ensemble au
sujet des perspectives d’expansion que laisse prévoir la canalisation du Saint-
Laurent.
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M. Hamiuton (York-Ouest): Il me semble que la convention constitue les
chemins de fer en preneurs & bail. Est-il question de mettre les impdts fonciers
a leur charge?

M. Ggrrrrita: Non, monsieur. La convention a été rédigée de fagon &
éviter toute question de location ou de concession de licence. Les négociations
entre les commissaires et les compagnies de chemin de fer avaient pour unique
objet d’amener celles-ci & assumer le colit de 'entretien des voies ferrées, ce que
les commissaires estimaient équitable. Il n’était pas question de donner quoi
que ce soit & bail; nous n’y tenions pas du tout. Les commissaires tiennent &
garder la pleine propriété de leurs voies et ils voulaient étre sirs que les deux
chemins de fer n’exigeraient pas de frais réciproques d’aiguillage dans la région
du havre.

M. Hawmirnron (York-Ouest): L’assiette de I'imp6t foneier municipal tient-
elle compte du fait que les voies se rendent & ’établissement méme du locataire?
Savez-vous s’il existe un critére pour déterminer cela?

M. GrrrriTa: Il en est tenu compte dans la valeur fonciere sur laquelle
la. Commission du havre base le prix du loyer. Cela se reflete sur les taxes dans
la mesure ot la ville cotise les terrains en fonetion de la valeur que leur attribue
le bail. J’ignore jusqu’d quel point cela peut se pratiquer.

M. Cavers: D’aprés vos constatations, de combien le compte des commis-
saires pourrait-il étre crédité en recettes provenant d’un droit de $1.50 par
wagon chargé?

M. GrrrriTH: Si ma mémoire est fidele, ¢’est en. 1951, ou peut-étre en 1950,
que l'on a compté 70,000 wagons chargés, ce qui donnerait $105,000. Nous
escomptons que I’an prochain, le nombre correspondant de wagons pourra monter
a 80,000, ce qui représenterait une recette de $120,000. Quand nous avons
conclu la convention, nous étions d’avis que le mouvement des wagons entrant

Y

dans la région du port et en sortant aurait tendance & augmenter.

M. Goope: Etant de I’Quest, je ne suis pas trés familier avec tout cela.
Qu’est-ce que c’est que cette Toronto Terminals Railway Company? Appar-
tient-elle aux chemins de fer Nationaux et n’exploite-t-elle que les voies ferrées
de la Commission du havre?

Me McDonawp: Non. La Toronto Terminals Railway Company a été
constituée par une loi du Canada en 1906 aux fins d’acquérir des terrains et de
construire et d’exploiter un terminus & voyageurs et & marchandises dans la
ville de Toronto. Son capital-actions appartient pour une moitié au Pacifique-
Canadien et pour 'autre, au National-Canadien. Elle est propriétaire de la
gare Union & Toronto ainsi que des voies ferrées et des terrains avoisinants.
Elle entretient les installations mais ne posséde pas de matériel de traction.

M. SmALL: Les propriééts & 'est de ceci seront-elles touchées? J’entends
la zone & ’est de la rue Cherry.

Me McDonaLp: Non. La zone sur laquelle'p()rte la convention s’étend
Jusqu’a la rue Leslie. :

M. Smarn: Je voudrais demander ceci & M. Griffith. I’embranchemet
sur la propriété de la rue Fleet compte trois voies de service croisant des rues,
dont-une traversant la rue Bathurst et une autre, la rue Cherry. Ce n’est pas
encore la que le probléme se pose. Plus & l'est, autour de la rue Cherry et le
long de la rue Keating, il y a quelque sept voies de service qui sont causes d’em-
barras; l'une d’elles a été aménagée ’an dernier pour desservir U'entrepot de la
Commission de régie des boissons alcooliques. Je ne sais si on peut considérer
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les produits de cette derniére comme périssables: ils se volatilisent vite une fois
les récipients débouchés. Quel contrdle le havre de Toronto exerce-t-il sur
les nouveaux prolongements & aménager par 147 C’est 13 le point le plus en-
combré de tous.

M. GrirriTH: Pour répondre & la question, permettez-moi de faire allusion
au mouvement des denrées périssables. Il ne s’agissait que du croisement de
la rue Fleet. C’est 'industrie qui doit demander & la Commission du havre
de raccorder & la voie principale uhe voie de service devant traverser la rue.
A leur tour, les commissaires s’adressent 4 la ville de Toronto pour faire autoriser
le croisement de la rue, et celle-ci donne sa permission moyennant certaines
conditions dont, entre autres, 'entretien du croisement, dont le locataire est
tenu responsable. Il faut alors demander & la Commission des transports
Pautorisation de construire la voie de service. Plus tard, les deux chemins de
fer demandent I’autorisation de circuler sur la voie ainsi construite. Il y a cinq
ou six ans, les commissaires avaient mis au point.un plan devant supprimer
tous les croisements de la rue Keating sauf deux: I'un se serait trouvé juste &
P’est du pont de la riviere Don, qui donne acees au pare de triage de la Commis-
sion du havre, et Uautre, prés de la rue Leslie. Les voies ferrées devaient étre
construites du c6té nord et du c6té sud de la chaussée nouvellement pavée de la
rue Keating, ce qui aurait fait disparaitre tous les eroisements, sauf deux. Le
projet, devant coliter environ $750,000, fut approuvé par les autorités munici-
" pales et placé sur la liste des entreprises ayant priorité. Les travaux ne sont
pas encore commencés mais le projet fait partie de la section est de ’auto-route
longeant les quais.

M. Smain: Le gros de I'embouteillage se produit entre 'avenue Carlaw
et la riviere Don, pres de la Condumer Gas Company, et ce n’est pas seulement
aux heures d’affluence mais & n’importe quelle heure de la journée.

M. Grirrrra: Oui. Le projet devant remédier & la situation a été approu-
vé par le conseil de ville et ¢’est maintenant un élément de 'autoroute métro-
politaine.

M. Smarn: Tous les croisements vont disparaitre?

M. Grirrrta: Oui, il n’en restera que deux rue Keating.

M. Jounsron (Bow-River): Je voudrais poser une question au sujet de la
Toronto Terminals Railway Company. Y a-t-il une organisation semblable
dans d’autres grandes villes, Montréal, par exemple?

Me McDonaLp: Non:

M. JounstoN (Bow-River): Y en a-t-il une & Ottawa?

‘ Me McDonaLp: A Ottawa nous avons la gare Union. Il n’a pas été
constitué de compagnie distincte & son égard. Le Pacifique-Canadien et le
National-Canadien exploitent cette gare en commun en vertu d’un accord conclu
par les deux chemins de fer.

M. Jounston: (Bow-River): Cette Toronto Terminals Railway Company
appartient-elle entierement aux deux chemins de fer?

Me McDonaLp: Oui.

. M. JounsroN (Bow-River): D’ol proviennen_t.ses recettes d’exploitation?

Me McDonaLp: Tout d’abord, ce sont les deux chemins de fer qui ont
fourni le capital. Ensuite, ils tiennent compte du nombre des wagons de chaque

compagnie ayant utilisé le terminus chaque mois, et les dépenses sont partagées
proportionnellement. La compagnie du terminus ne fait jamais de bénéfice;
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elle exploite son entreprise & prix coltant. Les dépenses du mois sont facturées
4 chaque chemin de fer selon le nombre des wagons qu'’il a eus au terminus ce
mois-la.

M. JounsroN (Bow-River): Le méme arrangement vaut-il aux endroits
ou l'on trouve une compagnie de terminus du méme genre?

Me McDonALD: C'est le seul endroit que je puisse voir ou nous ayons
organisé une compagnie en commun. Sauf erreur, ¢’est une compagnie en com-
mun qui exploite 1’hdtel & Vancouver.

M. Cavers: Oui.

M. JounsToN (Bow-River): La compagnie en question a-t-elle été consti-
tuée dans le but de faciliter I’exploitation en commun d’installations ferroviaires
par les deux chemins de fer?

Me McDonALp: Oui.

M. JounsrtoN (Bow-River): Pour qu’'une compagnie de ce genre existe, il
faut qu’il y ait une gare commune ou utilisation des mémes voies par des chemins
de fer différents.

Me McDonaLp: En effet.

M. HamirroN (York-Ouest): Je vois sur le plan colorié en bleu quelque
chose qui me parait intéressant au sujet du parc & wagons de la rue Rees. Le
calcul des échelles de dimensions me déroute un peu, mais, si je ne me trompe,
la voie ferrée projetée longe la rue Fleet, de 'avenue Spadina & la rue Rees.

M. GrirriTH: C’est bien cela.

M. HamintoN (York-Ouest): Est-ce 14 l'usage qui convient & des biens-
fonds d’une aussi grande valeur? Je suis sr que la Commission du havre leur
attribue une valeur considérable. Ces voies ne pourraient-elles pas étre amé-
nagées ailleurs que le long de la rue Fleet? Elles longent le ¢6té sud de la rue
Fleet.

M. GrirriTH: Je ne puis répondre & cette question, monsieur le président.
Les commissaires sont convenus de réserver la zone indiquée sur le plan. "On
y voit la disposition projetée des lieux, mais les plans pourraient bien étre sensi-
blement modifiés quand on en sera rendu au stade de la construction. :

M. HawmintoN (York-Ouest): Dans 1’état ol en sont les choses, la réalisa-
tion du projet, si elle se poursuit, supposera 'utilisation de toute la bordure sud
de la rue Fleet, de Spadina & Rees.

M. Grirrira: Oui. Je puis dire toutefois que, bien que les plans de 'auto-
‘route ne soient pas définitivement arrétés quant & la section du centre de la ville,
les plans proposés par les commissaires du havre de Toronto prévoient quand
méme l'utilisation d’une partie du terrain que voici, au nord de ce parc-ci de
triage, ce qui laisserait pour disposition ultérieure une bande de terre d’une
trés faible valeur commerciale.

M. Haminron (York-Ouest): Votre explication est trés bonne. Selon les
plans d’aménagement routier établis pour la région, c’est ’endroit ol la rampe
descendante poyrrait aboutir.

M. GrrrriTa: Oui. Il y a l'équivalent de la rue Fleet, c¢’est-a-dire la vioe
‘existante, et la structure surélevée avec rampe descendant & lest de ’avenue
Spadina. En dressant nos plans, nous avons cherché le plus possible & protéger
la section centrale des quais. Cela suppose ’élargissement de la rue Fleet et -
Putilisation de la partie nord des terrains que voici.
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M. HamintoN (York-Ouest): Deux voies pour ainsi dire seront alors ou-
vertes & la circulation, 'une au niveau du sol et 'autre empruntant une rampe.

M. GrrrriTa: Oul.

M. HamivtoxN (York-Ouest): Voild done 'explication en ce qui concerne
cette bordure, que j’estime avoir beaucoup de valeur. Au sujet des plans en
question, je crois savoir que les autorités du Toronto métropolitain ont édicté
une ordonnance empéchant la vente de biens-fonds dans cette zone en particulier
4 cause des projets d’expansion routiere. Cette ordonnance s’applique-t-elle
aux prolongements de voies ferrées exécutés sous le régime de la convention que
nous examinons?  Vous est-il permis de prolonger ou d’agrandir des installa-
tions croisant des voies publiques?

M. Grirrrra: Monsieur le président, la corporation métropolitaine a de-
mandé aux commissaires du havre de Toronto de coopérer en s’abstenant de
disposer de terrains auxquels autoroute pourrait toucher, de fagon qu’il n’y
ait pas de nouveaux locataires & désintéresser ni d’ouvrages nouvellement cons-
truits & acquérir. La Commission du havre, qui doit son existence au gouver-
nement du Canada et non & celui de la province d’Ontario, a consenti & coopérer
et a effectivement retenu certaines étendues de terrain. Cela ne touche en rien
4 ce que nous entreprenons au sud du quai de la Reine relativement au terminus
maritime que nous avons érigé en vue du trafic océanique. Quant au parc i
wagons de la rue Rees, si les compagnies de chemin de fer nous disaient qu’el'es
ont besoin de plus de voies ferrées, nous consulterions les ingénieurs de la corpo-
ration métropolitaine pour déterminer l’étendue supplémentaire de terrains
effectivement requise du c6té sud de la rue Fleet.

M. Smarn: Est-ce que pour desservir ces voies, il existe une ligne longeant
le sud de la rue Fleet?

M. GrirriTa: Oui, de 'avenue Spadina & la rue Front, au quai de la Reine.

M. Smarn: Est-ce une ligne & double voie?

M. Grrrrita: Il n’y a qu’une voie.

M. Smarw: Il faut tout de méme desservir tous ces quais?

M. Grrrrrra: Oui. Nous aménageons de nouvelles voies ferrées pour le
terminus maritime. -

Le PrESIDENT: Avez-vous d’autres questions A poser, messieurs?

M. Hosking: J’en ai une au sujet de la clause 18, page 9. Il y est dit:
“La présente convention entrera en vigueur & 1 minute du matin, heure normale
de I’Est, le 1°* novembre 1954.”” Est-ce bien 1954? ou faudrait-il que ce soit
19557 :

Me McDonaLp: C’est bien 1954.

M. Hosking: Pourquoi done?

Me McDonaLp: La convention a.été signée et nous 'observons depuis
cette épaque.

M. Hamivton: Nous n’avons pas cherché & savoir si le droit de $1 50
est raisonnable ou conforme & la coutume.

Me McDoxaLp: On a pris le trafic de 1951, quelque chose comme 70,000
wagons, ce qui donnait $105,000 en chiffres ronds. Escomptant que ces chiffres
augmenteraient, les autorités, aprés avoir établi ce que colteraient 'entretien
et le rétablissement, ont trouvé que ce droit de $1.50 pourrait en faire les frais
sur une période de d1x ans. :

M. Green: Quel a été le nombre de wagons en 19547
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Me McDonALD: Je n’ai pas de chiffre arrété pour 1954, mais le total pour
les deux chemins de fer s’établira sans doute entre 70 et 80,000 wagons.

M. GreeEn: C’est mince comme augmentation.

Me McDonArD: L'année 1954 est celle qui a vu le trafic global décliner
de 10 p. 100. Nous espérons que la situation sera meilleure en 1955.

Le prisipeENT: L’annexe est-elle adoptée?

. Adoptée.

L’appendice A est-il adopté?
Adopté.

L’article 1 est-il adopté?
Adopté.

Le titre est-il adopté?
Adopté.

Le bill est-il adopté°?
Adopté.

Dois-je en faire rapport sans modification?
Adopté.

M. Cavers: Monsieur le président, je suis slir que nous voulons tous
remercier M°¢ McDonald et les autres représentants de la Toronto Terminals
Railway Company, M. Griffith et les autres représentants des commissaires du
havre de Toronto, et les délégués du Pacifique-Canadien, d’avoir comparu
aujourd’hui et de nous avoir donné tant d’éclaircissement au sujet du bill & I’étude.

M. HawminroN (York-Ouest): J’estime que nous pouvons nous compter
fortunés, & Toronto, de voir que les commissaires du havre ont montré tant de
prévoyance & I'égard des installations dont nous aurons sans doute grand besoin,
étant donné l'expansion considérable qui s’annonce. Tout indique qu’en dres-
sant leurs plans les commissaires n’ont pas perdu de-vue un seul instant ces
perspectives d’expansion. Il convient de les en féliciter. :

Le prEsIDENT: La séance est levée, messieurs.
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ORDRES DE RENVOI

Lunpr 18 avril 1955.
11 est ordonné,—Que le Bill 259, Loi modifiant la Loi sur les chemins de fer,
soit renvoyé audit Comité.
Lunpr 2 mai 1955,

Il est ordonné,—Que le nom de M. Nesbitt soit substitué 4 celui de M. Fulton
sur la liste des membres dudit Comité.

Certifié conforme.
Le greffier de la Chambre,

LEON-J. RAYMOND.
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RAPPORT A LA CHAMBRE
Marpr 10 mai 1955.

Le Comité permanent des chemins de fer, canaux et lignes télégraphiques a
Thonneur de présenter son

HUITIEME RAPPORT

Votre Comité a étudié le bill 259, intitulé: Loi modifiant la Loi sur les
chemins de fer, et convient d’en faire rapport sans modification.

Un exemplaire des procés-verbaux et des témbignages relatifs audit bill est
annexé au présent rapport.

Le tout respectueusement soumis.

Le président, ‘
H. B. McCULLOCH.

(Nota: Le septiéme rapport a trait & un bill privé quz n’a pas fait I'objet d’un compte
rendu sténographique.)



PROCES-VERBAUX

JEUDI 5 mai 1955.

Le Comité .permanent des chemins de fer, canaux et lignes télégraphiques
se réunit & 10h.30 du matin sous la présidence de M. H. B. McCulloch.

Présents: MM. Barnett, Bonnier, Boucher (Chéteauguay-Huntingdon-
Laprairie), Buchanan, Byrne, Carrick, Carter, Cauchon, Cavers, Decore,
Deschatelets, Ellis, Follwell, Gauthier (Lac-Saint-Jean), Gourd (Chapleau),
Green, Hahn, Hamilton (York-Ouest), Harrison, Hodgson, Hosking, Howe
(Wellington-Huron), James, Johnston (Bow-River), Lafontaine, Langlois (Gaspé),
Lavigne, McCulloch (Pictow). Murphy (Lambton-Ouest), Murphy (Westmorland),
Nicholson, Nesbitt, Purdy, Small, Stanton, Villeneuve et Weselak.

Aussi présents: L’honorable George C. Marler, ministre des Transports;
M. F. T. Collins, agent d’administration, ministére des Transports.

De la Commassion des Transports: M. R. Kerr, avocat général; M. Kells Hall,
directeur et M. J. E. Dumontier, sous-directeur, tous deux de la division du
génie.

De la Compagnie du chemin de fer canadien du Pacifique: M. K. D. Spence,

avocat-conseil de la Commission, M. G. E. Shaw, ingénieur des ponts et chaussées
et M. R. C. Steele, ingénieur de la signalisation.

De la Compagnie des chemins de fer nmationaux du Canada: M. J. W. G.
Maedougall, avocat-conseil de la Commission.

De la Compagnie de téléphone Bell: M. Norman Munnoch, avocat général
et M. R. Merriam, avocat-conseil.

Le Comité commence I'étude du bill 259, Loi modifiant la Loi sur les
chemins de fer. :

Sur la proposition de M. Byrne,

Il est résolu—Que le Comité fasse imprimer 750 exemplaires en anglais et
200 en frangais de ses procés-verbaux et témoignages relatifs audit bill.

Le ministre des Transports donne un bref exposé de I'article 1 du bill.

M. Kerr, appelé, donne les grandes lignes du bill; il est interrogé puis se
retire.

M. Spence indique la position prise par la Compagnie du chemin de fer
canadien du Pacifique, relativement aux modifications proposées & la Loi sur
les chemins de fer. Il soumet des tableaux indiquant:

(1) Le cott approximatif de I’entretien et du fonctionnement,
en 1954, des installations de protection par le Pacifique-Canadien aux
endroits ol ses voies ferrées croisent des grandes routes; '

(2) Un compte rendu des dépenses du Pacifique-Canadien relative-
ment aux projets de croisements de voies superposées, s’étendant sur
une période cinq ans, de 1950 & 1954 inclusivement.

A1 heure de 'aprés-midi, la séance est suspendue jusqu’a 3 h. 30 du méme
jour.
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SEANCE DE L’APRES-MIDI

La séance est reprise & 3 h. 30 de l'aprés-midi sous la présidence de
M. H. B. MeCulloch.

Présents: MM. Barnett, Batten, Bonnier, Byrne, Campbell, Carrick,
Carter, Cavers, Deschatelets, Ellis, Follwell, Gauthier (Lac-Saint-Jean), Gourd
(Chapleaw), Green, Hahn, Hamilton (York-Ouest), Harrison, Hodgson, Hosking,
James, . Lafontaine, Langlois (Gaspé), Lavigne, Leboe, MecCulloch (Pictou),
Nicholson, Nixon, Purdy, Small, Stanton, Villeneuve et Weselak. -

Aussi présents: Les mémes que ce matin.
M. Spence est interrogé au sujet de son exposé du matin et se retire.

M. Macdougall explique la position prise par la Compagnie de chemin
de fer canadien du Pacifique relativement au bill & I’étude; il propose certaines
modifications & la Loi sur les chemins de fer puis, ayant répondu aux questions
posées a ce sujet, il se retire.

M. Munnoch fait une déclaration au nom de la compagnie de téléphone Bell
il présente un projet d’amendement & la Loi, sur lequel on 'interroge.

A 6 heures de I'aprés-midi, la séance est suspendue de nouveau jusqu’d
8 heures le méme jour. /

SEANCE DU SOIR

La séance est reprise de nouveau & 8 heures du soir sous la présidence de
M. H. B. McCulloch. *

Présents: MM. Barnett, Batten, Bonnier, Campbell, Carrick, Carter,
Cavers, Deschatelets, Gauthier (Lac-Saint-Jean), Gourd (Chapleau), Green,
Hamilton (York-Ouest), Herridge, Hosking, Howe (Wellington-Huron), James,
Johnston (Bow-River), Kickham, Lafontaine, Langlois (Gaspé), Lavigne, Leboe,
MeCulloch (Pictou), Melvor, Montgomery, Nicholson, Nixon, Purdy, Ross
Small, Villeneuve et Weselack.

Awussi présents: Les mémes que ce matin.

M. Munnoch compléte son exposé; il est interrogé puis se retire.
M. Spence est appelé de nouveau; il parle brievement et se retire.
M. Munnoch fait une autre bréve déclaration et se retire.

A9 h. 10 du soir, le Comité s’ajourne pour se réumr de nouveau sur la
convocation du prés1dent

Marpr 10 mai 1955.

: Le Comité permanent des chemins de fer, canaux et lignes télégraphiques
_se réunit & 10 h. 30 du matin sous la présidence de M. H. B. Mc¢Culloch.

Présents: MM. Barnett, Batten, Bonnier, Byrne, Campbell, Carrick,
Deschatelets, Gauthier (Lac-Saint-Jean), Goode, Gourd (Chapleaw), Green,
Hahn, Harrison, Herridge, Howe (Wellington-Huron), Johnston (Bow-River),
Kickham, Lafontaine, Langlois (Gaspé), Lavigne, Leboe, McCulloch (Pictou),
MeclIvor, Nicholson, Small, Stanton, Viau, Villeneuve et Weselak.
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Awusst présents; L’honorable George C. Marler, ministre des Transports.

De la Commassion des Transports: M. R. Kerr, avocat général; M. Kells
Hall, directeur et M. J. E. Dumontier, sous-directeur, tous deux de la division
du génie.

De la Compagnie de téléphone Bell: M. R. Merriam, avocat-conseil.

Le Comité reprend 1’étude du bill 259, Loi modifiant la Loi sur les chemins
de fer.

Les articles 1, 2 et 3 sont adoptés.

On étudie le projet d’amendement & la loi:

I’article 416 de la loi est modifié par l'addition du paragraphe
suivant: . i

“(2) Toute personne qui, lorsqu’elle utilise un passage & niveau,
soit & pied ou dans un véhicule, ne tient pas compte des indications,
des signaux ou des autres mesures de protection érigées ou autrement
fournies par la compagnie, conformément 4 une ordonnance de la Com-
mission, est passible, sur conviction sommaire de culpabilité, d’'une amende
ne dépassant pas vingt-cinq dollars.”

Il est convenu: D’envoyer un avis & chacun des ministres provinciaux
de la Voirie, leur demandant de s’assurer si la législation provinciale actuelle
empéche les véhicules routiers de croiser une voie ferrée sans tenir compte des
indications, signaux et autres mesures de sécurité.

Le Comité étudie aussi plusieurs autres modifications.
Le préambule, le titre et le bill sont adoptés.

Le Comité charge le président de renvoyer le bill & la Chambre, sans modi-
fication.

A 11 h. 35 du matin, le Comité s’ajourne jusqu’au mardi 12 mai, & 10 heures
du matin. ’

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

5 Ma1 1955
10 h. 40 du matin.

Le prEsmENT: Messieurs, la séance est ouverte. Nous avons le quorum.
Bill 259, Loi modifiant la Loi sur les chemins de fer. D’ordinaire, un certain
nombre d’exemplaires des témoignages sont imprimés.

M. Byrne: Je propose que le Comité fasse imprimer 750 exemplaires
en anglais et 200 en francais des procés-verbaux et témoignages relatifs au bill 259,
Loi modifiant la Loi sur les chemins de fer.

Le priisipENT: Ceux qui sont pour? Contre?

Adopté.

Le prismpenT: L’article 1¢° est-il adopté?

M. GreEN: Quelqu’un voudrait-il faire un exposé du bill & I’étude?

Le présmeNT: Je crois que nous allons donner la parole & M. Kerr, de la
Commission des Transports. L’honorable ministre a-t-il quelque chose & dire.

I’hon. M. MArLER: En ce qui concerne le présent texte 1égislatif, je pense
qu’il serait utile au Comité d’avoir deux ou trois spécialistes pour répondre
aux questions que les membres du Comité désireraient poser relativement a la
loi elle-méme et & I’administration de la Caisse des passages & niveau dans le
passé. A cet effet, nous avons parmi nous, M. Kerr, conseiller juridique de la
Commission des Transports; M. Hall, ingénieur et membre du personnel de la
Commission, qui a des connaissances personnelles et particuliéres sur le fonction-
nement de la Caisse des passages & niveau, ainsi que M. George Scott, du minis-
tére des Transports, qui consacre une bonne partie de son temps & la rédaction
et & la préparation du rapport de la Commission que les membres de ce Comité
connaissent déjd assez bien, je crois. Je suis bien certain que si les membres du
Comité désirent poser des questions, M. Kerr et M. Hall se feront un plaisir d’y
répondre, et que si 'on demande & M. Scott de compléter ces réponses, il sera
trés heureux de le faire.

M. GoopEe: Avant d’entendre les témoins, monsieur le président, puis-je
vous prévenir que je dois quitter cette réunion pour me rendre au comité de la
radiodiffusion & onze heures moins cing minutes et que si je quitte la salle, ce
n’est pas par manque de respect pour vous ni pour ’honorable ministre, mais
bien pour la raison précitée.

M. Grern: Un représentant de la Commission des Transports pourrait-il
nous donner une explication du bill & 1’étude?

Le prézsipENT: Je demande & M. Kerr de s’avancer.

M. Kerr: Monsieur le président, 'objet du bill & I’étude est de donner suite
& certaines recommandations de la Commission des- Transports. Comme
Phonorable ministre ’a déja dit, la Commission a re¢u instructions de mener
une enquéte sur le probléme des passages & niveau au Canada, par I'arrété en
conseil n° PC1953/52, en date du 14 janvier 1953; la Commission a tenu des
audiences publiques & travers le Canada et a recu des témoignages écrits ‘et oraux
de plusieurs organismes intéressés, dont les gouvernements provinciaux et les
grandes villes.

9
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A la suite de cette enquéte, la Commission a présenté son rapport et formulé
certaines recommandations que vous trouverez i la page 81 de son rapport.
TL’objet du bill est de donner suite & ces recommandations, sauf une. Désirez-
vous que je procéde article par article?

Le premier article apporte une légére modification & 'article 262 de la Loi

sur les chemins de fer, qui renfermait les mots “sous réserve des dispositions de -

Particle 263”.  Comme l'article 2 du présent bill abroge I’article 263, les mots
“sous réserve des dispositions de I'article 263"’ ne s’appliquent plus.

L’article 2 du présent bill abroge 'article 263 qui prévoit que:

“Dans le cas d’'un chemin de fer construit apres le 19 mai 1909, la
compagnie doit, & ses propres frais et dépens, & moins qu’il ne soit autre-
ment stipulé par contrat, et agréé par la Commission. . .fournir au publie,
sous réserve de 'ordonnance de la Commission, toute protection, streté

et commodité 3 chaque endroit ol le chemin de fer croise une voie
publique.”

Aucune disposition semblable n’existe & I’égard des chemins de fer construits
avant 1909, ni 4 I’égard des voies publiques croisant un chemin de fer et cons-
truites avant ou apres 1909: 'abrogation de 'article 263 supprime ces distinctions
et donne & la Commission le pouvoir d’établir & sa discrétion le colt de la pro-
tection. : :

I article 3 du bill traite de ce qu’on appelle généralement ’article sur les
croisements de voies superposées dans la Loi sur les chemins de fer—article 265.
La principale modification du paragraphe 1°* consiste & supprimer les distinctions,
contenues dans I’ancien paragraphe, entre les passages & niveau construits avant
avril 1909 et aprés, ainsi qu’a permettre 'affectation de la Caisse & la reconstruc-
tion et & l'amélioration de viadues déja construits et d’autres croisements de
voies superposées qui ne répondent plus aux besoins de la circulation routiére &
cause de leur emplacement, de leur configuration ou de leurs dimensions. Comme
vous le savez tous, il existe un grand nombre de vieux passages inférieurs et de
ponts construits dans les années 1880, ou depuis plusieurs années et qui ne
donnent plus satisfaction aujourd’hui. Dans le passé, on ne pouvait affecter la
Caisse des passages & niveau & l'amélioration ni & la reconstruction de: telles
structures parce que I'article ne s’appliquait qu’a ’amélioration et & la protection
des passages &4 niveau. La présente modification permet d’affecter des fonds
4 la reconstruction de ces structures. Le paragraphe deux augmente le montant
qu’'on peut affecter & méme la Caisse. Actuellement, & I'égard d’un passage &
niveau, le montant est limité 4 40 p. 100 du cofit réel de la protection et ne doit
" pas dépasser $150,000.

Le nouveau paragraphe porte le pourcentage de 40 & 60 p. 100 et le maximum
de $150,000 & $300,000. L’alinéa b) permet & la Commission d’affecter un maxi-
mum de 30 p. 100 du cofit de la reconstruction des passages inférieurs, dont j’ai
déja parlé, ou des ponts, jusqu’da un maximum de $150,000.

Le paragraphe 4 permet tout simplement d’utiliser I'argent de la Caisse
selon les nouvelles dispositions. Auparavant, certaines dispositions restrei-
gnaient 1’affectation de I’argent déposé dans la Caisse. Ainsi, elle était limitée
aux passages 4 niveau. Mais aujourd’hui les fins de la Caisse ont été étendues,
il faut lever ces anciennes restrictions et permettre que Pargent de la Caisse
soit utilisé pour tout travail qui entre dans le cadre des nouvelles dispositions.

o
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Le paragraphe 5 autorise le Parlement & voter un montant annuel plus
élevé. Le montant actuel est d’un million; la recommandation de la Commission,
& laquelle on donne suite ici, consiste & porter le montant & 5 millions de dollars
jusqu’a ce que le Parlement en décide autrement.

Il se peut qu’avec I'expérience un montant autre que 5 millions réponde
mieux aux besoins. KEn attendant, I'affectation annuelle sera de 5 millions, si
le présent paragraphe est adopté.

1l existe aussi une disposition selon laquelle, si le montant non engagé de
la Caisse au début d’une année financiére dépasse 2 millions, le montant affecté
a la Caisse pour cette année-1a sera le montant qui portera la Caisse & 7 millions,
y compris le solde créditeur de ’année précédente.

Il se peut que le montant de 5 millions ne soit pas utilisé au cours d’une
année; alors, il ne sera pas néeessaire d'y ajouter 5 millions ’année suivante.

M. SmarL: Pour quelle raison ne pas laisser ce montant dans la Caisse et
ne pas y mettre de limite?

M. Kerr: La Caisse s’accumule d’une année & I’autre; au cours d’une année,
le montant est plus élevé que nécessaire pour les dépenses prévues d'une année
environ.

Le paragraphe 6 est nouveau et limite le montant, provenant de la Caisse,
qu’on peut affecter aux travaux des passages i niveau ayant trois ans d’existence.
La raison de ce paragraphe vient de ce que la ' Loi actuelle, au cours des années,
a limité I’argent de la Caisse & la protection des passages & niveau existants et
la Commission a toujours refusé d’autoriser la construction d’un nouveau passage
4 niveau et d’accorder un certain montant de la Caisse dés que le passage &
niveau 6était terminé, car la Commission a toujours estimé que cette fagon
d’agir ne serait pas conforme & I’esprit de la Loi, parce que la Loi porte sur les
passages & niveau déjd construits et que la Commission juge que la construction
d’un passage tout neuf n’entre pas dans Uesprit de la Loi. La politique de la
Commission est celle-ci: quand un organisme construit un nouveau passage, que
ce soit une compagnie de chemin de fer, une municipalité ou une province, le
colit de ce nouveau passage retombe sur 'organisme qui le construit et la com-
mission croit—Ile paragraphe & 'étude donne suite & son opinion & cet égard—
que lorsqu’un organisme construit un nouveau passage, il doit assumer le colt
de toute protection nécessaire au moment de la construction et pendant une
période de temps raisonnable et que trois ans constituent un temps raisonnable.
Apres trois ans, la Commission peut répartir le colt de la protection au meilleur
de sa connaissance; naturellement au cours de ces trois années, la Commission
peut ordonner d’installer des dispositifs de protection, mais si ces dispositifs
sont commandés au cours des trois premieres années, la Commission est d’avis
que 'organisme qui a construit le passage doit en assumer le cott.

Le paragraphe 7 est nouveau aussi et ne sert-il peut-étré qu’a préciser les
pouvoirs de la Commission. Un grand nombre de travaux seront commenecés
quand ce bill deviendra loi. Certains seront autorisés €t pas encore commencés,
d’autres seront achevés en partie et d’autres encore le seront complétement,
mais le montant accordé par la Caisse n’aura pas encore été payé et cette dispo-
sition donne & la Commission I'autorisation expresse de régler ces cas. Si elle
a déboursé le plein montant & I’égard d’anciens passages ol les dispositifs de
protection ont été installés il y a deux ans ou dix ans, le but de ce paragraphe n’est
pas de revenir sur ces marchés passés afin de tirer profit de I'augmentation des
pourcentages accordée par la Caisse, mais bien de permettre & la Commission,
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lorsque les travaux ne sont pas encore terminés ou que la subvention n’est pas
entierement payée, d’en faire I'inspection et de porter le montant de 40 & 60 p.
100, ou bien d’accorder telle subvention qu’elle juge conforme aux dispositions
du présent article.

Le paragraphe 8 aussi est nouveau et répond & une demande souvent for-
mulée. La loi actuelle prévoit que si un nouveau passage & niveau se construit,
aucune subvention ne peut étre accordée & moins qu’il ne ferme un passage &
niveau qui existe déja; or la Commission a constaté & plusieurs reprises que des
nouvelles routes qui raccourcissaient les routes actuelles ou des routes entiére-
ment nouvelles qui s’abouchent & d’autres routes détournent presque toute la
circulation d’un ou deux passages a4 niveau et elle a pensé—Iles autorités muni-
cipales et provinciales sont certainement d’accord avec elle sur ce point—que
lorsqu’une telle situation existe et que presque toute la circulation est détournée
d’un passage & niveau, ou de deux ou de trois, elle devrait pouvoir accorder une
subvention & l’égard de ce nouveau croisement de voies superposées. Il est
arrivé quelquefois qu’on a d laisser ouverts & la circulation les anciens passages
4 niveau en vue d’accommoder les quelques personnes du voisinage, car autre-
ment ces personnes n’auraient pas pu franchir la voie ferrée. La Commission
estime avoir raison de recommander que, lorsque des passages & niveau sont
laissés ouverts en faveur de ces quelques personnes, elle puisse accorder une

-subvention & I’égard du nouveau croisement de voies superposées qui, de fait,
détourne presque toute la circulation de ’ancien passage & niveau.

Le paragraphe 9 n’apporte qu’une légére modification en ajoutant le mot
“autorisé”. Parfois l'ordre que donne la Commission est plutét un genre
d’autorisation qu'un ordre formel et la présente modification vise simplement le
cas ot la Commission autorise un conseil municipal, par exemple, & construire un
nouveau passage 4 niveau. Elle n’ordonne pas & la ville de construire le passage
a niveau en question mais I’y autorise et, en de tels cas, le présent article comprend
ce genre d’ordre.

Le prEsIDENT: Merci, monsieur Kerr.

M. Smarn: A ce sujet, Particle dont je parlais se rapporte 4 la limitation de
7 millions de dollars par année. Cela est de nature & limiter le montant de la
Caisse. Pourquoi ne pas laisser s’accumuler I'argent?

M. Kerr: SiI’argent déposé dans la Caisse cette année, par exemple, n’est
pas dépensé, il y restera et constituera un fonds.

M. Smarn: Vous limitez la Caisse & 7 millions. Supposons que 'argent
n’ait pas été dépensé au cours d’une année. Vous étes autorisé i porter ce
fonds & 7 millions. Pourquoi ne pas le laisser s’accumuler; il arrivera qu’une
année vous puissiez dépenser plus de 7 millions, si nécessaire.

I’hon. M. MarLer: Il semble élémentaire que si vous avez plus de 3 millions
dans la Caisse aprés toutes les transactions d’une année, il s’ensuivrait que les
dépenses prises & méme la Caisse seraient probablement inférieures & 3 millions;
autrement il n’y aurait pas de surplus. Voici ce que propose M. Small: méme
si la Commission ne peut pas dépenser plus de 3 millions au cours d’une année,
elle devrait s’attendre & dépenser plus de 7 millions ’année suivante; il me semble
que c’est une facon illogique d’aborder le probleme. Quand vous dites & la
Commission “voici 5 millions” et qu’elle ne peut dépenser plus de 3 millions, il
serait difficile, je crois, d’expliquer pourquoi on a prélevé sur les impo6ts un
montant supplémentaire en excédent de 7 millions alors que la Commission n’a
pas pu dépenser tout ce qu’on lui avait donné 'année précédente. (C’est peut-
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étre une question d’opinion, mais il me semble que si la Commission peut dépenser
jusqu’a 7 millions au cours d'une année, cela constitue une disposition nouvelle
et je serais personnellement opposé & permettre une plus grande dépense jusqu’a
ce que nous ayons eu l'occasion d’étudier de nouveau la situation pendant un
certain temps.

M. Nessrrr: Monsieur le président, un membre de la Commission pourrait-
il nous expliquer exactement la procédure & suivre pour obtenir de l'aide de la
Caisse. Les opinions semblent partagées & ce sujet. * Qui doit prendre l'initia-
tive? Est-ce que ce sont toujours les municipalités, ou parfois les chemins de
fer ou quelquefois la Commission elle-méme?

M. Kgrr: Ces trois facons de procéder existent. Habituellement c’est
Pautorité préposée & Ventretien des routes, par exemple la ville, qui fait les
premieres démarches; il est plutot rare que les chemins de fer prennent I'initiative,
sauf parfois lorsqu’ils déplacent des voies ferrées, parfois aussi & la suite d’une
inspection d’un passage & niveau par la Commission, par exemple, aprés un
accident ayant occasionné des contusions ou des blessures & une personne. La
Commission fait enquéte sur tous les accidents de ce genre et elle peut juger
elle-méme que certaines mesures de protection s’imposent. KEn pareil cas, la
Commission réunit les organismes intéressés, le chemin de fer en cause et les
autorités. de la voirie, et leur signale qu’a son avis une certaine protection est
nécessaire 4 cet endroit-la. Mais méme alors, si la municipalité n’est pas décidée
4 aller de 'avant et & dépenser de 'argent, la Commission y pensera & deux fois
avant d’obliger une municipalité, malgré ses objections, & installer des dispositifs
de protection. N’importe lequel des trois groupes peut faire les premiéres
démarches, mais normalement, et dans la plupart des cas, ce sont les autorités
de la voirie qui prennent Uinitiative.

M. Nussrrr: L’autorité de la voirie d'une province serait le gouvernement
provincial?

M. Kgrr: Oui.

M. Nussrrr: Vous dites que la Commission prend parfois Uinitiative & la
suite de ses propres enquétes. Avez-vous des enquéteurs préposés i ce genre
de travail?

M. Kerr: Oui, nous avons un certain nombre d’enquéteurs qui voyagent
par chergin de fer et vérifient continuellement les passages & niveau.

M. NessBirr: Avez-vous d’autres moyens de vous renseigner sur les
accidents?

M. Kerr: Le chemin de fer fait rapport des accidents & la Commission et,
s'il s’agit d’un accident mortel, la Commission recoit ordinairement un rapport
de I'enquéte du coroner. Nous portons une attention constante & I’état de ce
passage & niveau.

M. NessBrrr: Comment le rapport de 'enquéte du coroner parvient-il & la
Commission?

M. Kerr: Parfois les municipalités nous I'envoient, d’autres fois ce sont
les Chambres de commerce ou les organismes de sécurité routiére.

M. NesBirr: Avez-vous dit que, dans chaque cas, vous recevez le rapport
de 'enquéte? 3

M. Kerr: Non, mais tres souvent.

M. Nessrrr: Supposons que la Commission constate qu'un certain nombre
d’accidents ont lieu & certains passages 4 niveau—il s’agit simplement d’un calcul
approximatif—dans la pratique, combien doit-il y avoir d’accidents et au cours
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de quelle période doivent-ils se produire, selon la Commission, avant que celle-ci
prenne la décision, soit. d’autoriser soit, dans certains cas, d’ordonner 'installa-
tion de dispositifs de protection?

M. Kerr: Je ne crois pas qu’il existe de méthode aussi empirique. Beaucoup
d’accidents n’ont pas pour cause 1'état dangereux du passage & niveau; parfois,
il y a négligence de la part du chauffeur, vitesse exagérée ou peut-étre conduit-il
en état d’ivresse. Méme si plusieurs accidents arrivent au méme endroit, il
ne faut pas conclure de 1§ que des mesures de protection s’imposent. La Com-
nrission étudie le pour et le contre dans chaque cas.

L’hon. M. MarLER: Monsieur Kerr, auriez-vous amabilité d’expliquer aux
membres du Comité quels genres d’accidents, d’aprés la loi, doivent étre rapportés
4 la Commission?

M. Kerr: L’article 288 de la Loi sur les chemins de fer a comme titre
“Accidents” et 'un des sous-titres s’énonce ainsi “Information & donner & la
Commission” et comprend trois paragraphes.

Le paragraphe 1¢ se lit ainsi:

Toute compagnie, aussitot que possible, et immédiatement aprés que
ses fonctionnaires principaux ont été informés d’un accident, survenu sur
le chemin de fer de la compagnie, qui a occasionné des contusions ou
blessures & une personne se servant du chemin de fer ou & un employé
de la compagnie, ou par suite de quoi un pont ou un ponceau, un viaduec
ou tunnel sur le chemin de fer ou en dépendant, a été brisé ou endommagé
de manitre & devenir impraticable ou hors d’état de servir immédiatement,
doit en informer la Commission et lui en fournir tous les détails.

Le paragraphe 2 continue:

Le chef de train ou un autre employé ayant la direction du train,
de T’endroit ou de la structure ol s’est produit 'accident, doit, le plus
tOt possible aprés que 'accident s’est produit, en avertir la Commission
par télégramme.

Puis le paragraphe 3:

La Commission peut, par réglement, déclarer de quelle manitre et
dans quelle forme doivent étre donnés ces renseignements et cette infor-
mation, et 4 quelle catégorie d’accidents doit s’appliquer le présent
arficle, et elle peut déclarer confidentiels les renseignements ainsi fournis.

La Commission a donné ordre aux chemins de fer de rapporter tous les accidents
ayant occasionné des contusions ou blessures & une personne.

M. Jomnston (Bow-River): Ne s’agit-il pas simplement des employés ou
des voyageurs? Qu’en est-il des autres personnes qui subissent un accident,
par exemple, une personne qui voyage sur la grande route et qui est frappé en
franchissant un passage 4 niveau?

M. Kgrr: L’ordonnance de la Commission comprend effectivement toute
collision & un passage & niveau, impliquant un véhicule-moteur et un train, et
occasionnant des contusions ou blessures & une personne.

M. Jounston (Bow-River): Cependant si j'al bien compris, I'article men-
tionne seulement les personnes qui utilisent un train ou les employés de la
compagnie.

M. Kerr: L’article prévoit :“contusions ou blessures a4 une personne se
servant du chemin de fer”. Or la Commission a rendu une ordonnance exigeant
que les chemins de fer fassent rapport de tout accident comportant contusions
ou blessures & une personne,
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M. CarrER: J'aimerais savoir, monsieur le président, qui prend, en dernier
ressort, les déeisions quant au genre de passages & niveau qu’il faut aménager.
Cette déeision reldve-t-elle de la Commission des Transports ou du chemin de
fer; je comprends qu’il y a différents genres de passages & niveau, mais qui
vérifie le genre?

M. Kgrr: Oui, monsieur. C’est la Commission qui détermine le genre de
passage et le mode de protection.

M. CarTER: Serait-il permis de poser une question au sujet d’'un passage
en particulier? Je m’intéresse & celui que 'on construit présentement & Port-
aux-Basques et qui croise les voies ferrées des nouveaux terminus.

M. Kerr: Je ne suis pas au courant.

M. SmarL: Pour faire suite & votre déeclaration relative au rapport de vos
enquéteurs sur les passages 4 niveau, possédez-vous une carte ou une documen-
tation quelconque? Je sais que vous devez en avoir puisque le dernier rapport
recu signale que 129,316 passages sont sans protection. Sur ce nombre, les
rapports des enqueteurs doivent mentionner quelque part ceux qu’ils jugent
dangereux. Combien, selon la Commission ou selon ‘les enquéteurs, seraient
classés dans la catégorie des passages que nous désignons par I'expression croise-
ment de voies superposées?

M. J. E. DumoNTier (Directeur du génie, division du génie, Commission des
Transports du Canada): Nous ne possédons pas de dossier complet sur tous les
passages au Canada. Sur les passages dont nous avons le dossier, nous croyons
que le tiers environ ont besoin de protection, soit par I’élimination des passages
ou par un dispositif de protection automatique. Présentement le nombre de
croisements de voies superposées est & peu prés 5 p. 100, je crois, c¢’est-a-dire
qu’environ 1,500 passages sont protégés par des croisements de voies superposées,
tandis que 1,600 & 1,700, soit 5 & 6 p. 100 environ, sont protégés par une protec-
tion automatique ou par des barriéres actionnées par un homme.

M. FoLuweLL: Puis-je demander au témoin sur quels données la Commission
se fonde pour déterminer le genre de protectmn a fournir aux croisements de
voies superposées?

M. DumonTier: Voulez-vous dire entre un croisement de voies superposées
et un mode de protection automatique?

M. FoLnwerL: Je précise ma pensée, monsieur le président. Selon mes
observations, il me semble que parfois vous installez une barriére & un passage
ol il n’y a guére de circulation alors qu’a un passage de grande route vous n’avez
qu’une cloche ou un feu clignotant. = Je me demande quels sont les facteurs qui
déterminent le genre de protection que vous assurez aux passages & niveau?

M. Dumontier: Dans les villes olt un passage sert beaucoup & la circulation
routiere ainsi que dans les villes ol les trains croisent souvent un passage, il est
quelquefois nécessaire de protéger ce passage & l'aide d’une barriére & bras
actionnée par un garde-ligne ou par un gardien affecté & cette téche; dans les
autres cas ol nous installons un dispositif de protection automatique, nous instal-
lons des barriéres ou un signal clignotant selon qu’il s’agit d’une voie principale
double ou d’une voie principale simple. Nous plagons des barrieres aux voies
principales doubles et des feux clignotants aux voies principales simples.

M. ForuwerL: Ce n’est pas toujours le cas.
M. DumontiER: Telle est notre ligne de conduite depuis quelques années.
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M. ForLweLL: Je connais plusieurs passages oll la circulation routidre est
intense et que traversent deux voies principales du National-Canadien et, tout
prés, une autre voie principale du Pacifique-Canadien; cependant, il n’y a pas
de barriére.

M. DumonTIER: Vousavezraison. Environ 350 des passages oll se trouvent
des voies ferrées doubles ne sont protégés que par un pendule avertisseur ou par
des feux clignotants alors qu’il devrait y avoir des barrieres. C’est un des
problémes que nous avons intention de régler si les fonds nous le permettent.

M. ForuwerL: Done, si le Comité saisit bien votre pensée, lorsque le bill &
Pétude sera adopté et que vous disposerez de 'argent nécessaire, vous entre-
prendrez immédiatement d’assurer une meilleure protection?

M. DumonTIER: C’est notre intention, monsieur.

M. HosxkinG: Vous avez dit tout & ’heure que la Commission des Transports
pouvait ordonner aux municipalités de fournir des mesures de protection. Y
a-t-il une limite au colit qu’une municipalité doit assumer? J’ai I'impression
que si une municipalité ou une société veut que la Commission des Transports
exécute un ouvrage, la limite est de $150,000 ou le tlers du colt total, ou le
plus élevé de ces deux montants, quand il s’agit de passages.

M. Kerr: La subvention de la Caisse se limite & ce montant quand nous
ordonnons d’installer des barriéres ou méme un passage souterrain qui cofiterait
un million de dollars. En vertu de la Loi, $150,000 constituent le maximum
que la Commission peut affecter.

M. Hosking: Sila Commission exige d'une municipalité qu’elle accomplisse
un tel travail, n’accordez-vous toujours qu’une subvention de $150,000 ou ne
payez-vous que le tiers, ou bien la limite de $150,000 s’applique-t-elle alors &
la municipalité?

M. Kerr: Sile cofit total est d’'un million, la Commission ne peut accorder
qu’une subvention de $150,000 et elle peut ordonner que le solde soit payé par
les organismes intéressés; ce solde peut étre divisé également entre le chemin de
fer et la municipalité, ou la Commission, si elle le juge & propos, peut le répartir
entre les organismes intéressés apres que la subvention a été accordée.

M. Hosking: La Commission est indépendante des chemins de fer. Je
croyais que la subvention provenait réellement des chemins de fer, mais la
Commission est un organisme distinct et ¢’est elle qui répartit les responsabilités
financieres entre le chemin de fer et la municipalité.

M. Kerr: Oui. Il existe une disposition & cet effet dans U'article 39 de la
Loi sur les chemins de fer. Je lis:

Lorsque, dans lexercice d’'un pouvoir qui lui est conféré, la Com-
mission, par voie d’ordonnance, prescrit ou permet la fourniture, la cons-
truetion, la reconstruction, la modification, linstallation, la mise en
service, I'usage ou 'entretien de quelque structure, dispositif, équipement,
ouvrage, réfection ou réparation, elle peut, sauf dispositions contraires
expressément énoncées, ordonner par quelle compagnie, municipalité ou
personne, intéressée ou atteinte par cette ordonnance, selon le cas, et
quand ou dans quel délai et & quels termes et conditions de paiement
d’indemnité ou autres, et sous quelle surveillance, doivent s’effectuer la
fourniture ou ’établissement, la construction, la reconstruction, la modi-
fication, Vinstallation, 'exploitation, 1'usage et ’entretien susdits.
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(2) La Commission peut, sauf dispositions contraires expressément
énoncées, ordonner par qui, dans quelle proportion et & quelle époque
doivent étre payés les frais et dépenses qu’entrainent la fourniture, la
construction, la reconstruction, la modification, I'installation et I'exécu-
tion de ces structures, équipements, ouvrages, réfections ou réparations,
ou leur surveillance, il en est, ou leur maintien en service, leur usage ou
leur entretien continu, ou le fait de se conformer d’autre maniére & cette
ordonnance.

La Commission a donec l'autorité voulue pour répartir le colit apres avoir
accordé une subvention.

M. Hosking: Supposons qu'une municipalité, il y a plusieurs années, ait
abandonné son droit de passage sur un chemin de fer, que cette municipalité
possede une route et que le chemin de fer ait construit une voie ferrée qui croise
cette route et que, depuis de nombreuses années, la municipalité ait abandonné
son droit sur ce passage, que le chemin de fer ait construit un tunnel et que,
maintenant, ce tunnel soit trop petit ou que le ponceau en-dessous soit trop
petit, la municipalité a-t-elle perdu tous ses droits de faire entretenir par le
chemin de fer un passage, sous la voie ferrée, assez large pour répondre aux
besoins de la circulation? Quelle décision prenez-vous dans un tel cas?

M. Kerr: La- Commission peut toujours ordonner la reconstruction d’un
tunnel ou d’un passage sous la voie ferrée si la circulation l’exige ou d’un passage
plus large.

M. HoskinG: Pourvu que la municipalité ne soit pas trop exigeante.

M. Kerr: Certainement.

M. HamrintoN (York-Ouest): A propos des derniéres questions qui ont été
posées et de autorité que posseéde la Commission pour ordonner qu'un certain
travail soit exécuté d'une certaine fagon, est-ce que cette fagon de procéder ne
dévie pas de la formule, presque générale de nos jours, qui consiste & financer un
projet presque complétement? Ainsi, la Commission peut limiter la contri-
bution de la Caisse. Il y a une limite au montant qu’elle peut fournir, mais elle
peut ordonner qu’une municipalité ou un chemin de fer s’engage dans une pro-
portion beaucoup plus grande que ce que prescrit la formule ordinaire énoncée ici.

I’hon. M. MarLER: Mais il n’existe pas de formule ordinaire. Il y a un
pourcentage de contribution et une limite & la contribution de la Caisse, mais la
Loi ne comporte pas de formule que la Commission doit suivre lorsqu’elle répartit
le solde du cofit.

M. HamintoN (York-Ouest): Je me suis peut-étre mal exprimé, mais la
contribution proportionnelle que la Commission peut apporter risque de n’étre
plus proportionnelle si le projet est si vaste que la municipalité ou le chemin de
fer doit fournir des milliers de dollars supplémentaires. KEst-ce exact?

M. Kerr: Si la municipalité ne posséde pas 'argent nécessaire pour entre-
prendre la construction d’un passage inférieur, il est bien possible que le projet
80it remis jusqu’a ce que la municipalité ou les autorités provinciales soient en
mesure de partager le colit de la construction.

M. HamiLtoN (York-Ouest): La Commission a done I'autorité de leur ordon-
ner d’exécuter ce projet?

M. Kerr: Oul.

M. Haminton (York-Ouest): 11 peut arriver qu’elles n’aient pas l'argent
voulu.

57383—2
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M. Kerr: Oui, et je crois que la Commission posséde 'autorité d’agir.
I’hon. M. Marler: J’ai eu connaissance de quelques cas de ce genre.

M. HamirntoN (York-Ouest): Je crois que c’est au sujet des accidents que
M. Johnston a posé les autres questions. La fagon de rapporter les accidents
n’est certainement conforme & la législation que nous étudions ici. Ne serait-il
pas sage de 'amender de fagon que tous les accidents comportant des contusions
ou blessures & une personne ou des dommages & la propriété, peu importe le
genre ou la personne en cause, soient rapportés si nous voulons tenir & date la
statistique des accidents survenus aux passages & niveau?

M. Kerr: Je serais porté & croire que le chemin de fer serait disposé &
rapporter tout accident si la Commission 'exigeait.

M. JounsToN (Bow-River): Mais ce n’est pas prescrit par la L01
L’hon. M. MAgrLER: Une ordonnance y pourvoit.

M. Kegrr: Une ordonnance de la Commission exige maintenant que certains
accidents soient rapportés.

M. JoansToN (Bow-River): C’est un simple réglement. Je suis de 'avis de
M. Hamilton, & savoir qu’il ne semble pas y avoir d’inconvénient & ce que la
Loi Pexige. Si je comprends bien, le réglement y pourvoit trés bien actuelle-
ment, mais ne serait-il pas préférable d’insérer dans la Loi une disposition pres-
erivant que tous les accidents soient rapportés?

I’hon. M. MarrEr: Il n’y a aucun doute que les chemins de fer observent
le réglement de la Commission et le simple fait de ajouter aux statuts ne lui
donnerait ni moins ni plus de force auprés des chemins de fer. Me permettez-
vous d’ajouter un mot? Tout & I'heure, quand j’ai demandé & monsieur Kerr
quels genres d’accidents il fallait rapporter & la Commission, je croyais utile
d’insister sur le fait que, aux termes de la Loi sur les chemins de fer et de ’ordon-
nance de la Commission, seuls doivent étre rapportés les accidents qui comportent
des contusions eu blessures & une personne ou qui causent la mort d’une ou
plusieurs personnes et qui, également impliquent le déplacement d’un train.
Supposons qu’il se produise une collision entre deux automobiles 4 un passage
a niveau et que cet accident ne tombe pas dans la catégorie des accidents qu’il
faut rapporter aux termes de la Loi, je crois qu’il est trés important d’en tenir
compte, car il serait trés facile de s’imaginer, si- des accidents d’automobiles
arrivent fréquemment & un certain passage & niveau et que les trains ne soient
pas en cause, qu’il incombe aux chemins de fer de prendre les mesures qui §’im-
posent alors que, & mon avis, cette tAche releve des autorités routitres.

M. HamivronN (York-Ouest): Je connais des cas particuliers ol se sont
produits de nombreux accidents causés par un soi-disant passage i niveau ol
les automobiles se sont croisés juste au-dessus du passage parce que celui-ci
était assez élevé pour empécher le chauffeur de bien voir de 'autre coté. Il me
semble qu’un croisement de voies superposées serait aussi nécessaire & cet endroit
qu’ailleurs, s’il y a eu contusions ou blessures & une personne et des accidents
mortels et si ces accidents se sont répétés.

M. James: Dans une partie de ma circonscription se trouve ce qu’on
appelle une ouverture dans un mur, & 'est de Neweastle. Il y a une arche tres
basse située au sommet d’une colline et sur laquelle passe un chemin de fer.
C’est tres dangereux. Un camion, peu importe sa hauteur, doit nécessairement
passer au centre. S’il arrive un accident & cet endroit, cet accident ne serait

pas signalé & la Commission, selon M. Marler.
\
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L’hon. M. MARrLER: Je crois que le but fondamental de la Caisse des
passages & niveau de chemin de fer consiste & diminuer le nombre des accidents
causés surtout par le chemin de fer et non par quelque rétrécissement de la
route elle-méme et qui ne relévent certainement pas de la Caisse des passages
& niveau de chemin de fer.

M. JounstoN (Bow-River): Dans le cas cité par M. James, étes-vous
d’avis qu’il n’incombe pas au chemin de fer, mais bien aux autorités routieres,
d’abaisser la route afin de permettre une voie d’acces plus large?

I’hon. M. MarLEr: Ce serait certainement un probléme routier.

M. James: Le bill & I’étude assurerait-il les fonds voulus pour remédier,
i ce probléme parciculier?

L’hon. M. MarLER: La portée du projet de loi est tellement étendue que

la Commission peut pratiquement autoriser ou ordonner tout ouvrage qui,
selon les autorités routidres, le chemin de fer ou la Commission, est de nature
& augmenter la séeurité publique.
M. Jamms: Supposons qu’il se présente une situation ol la Commission
Juge qu’il y a lieu de faire quelque chose,—et lorsqu’il n’y a aucun doute & ce
sujet,—la municipalité intéressée devra-t-elle contribuer au cott des travaux
envisagés? La municipalité n’est probablement pas intéressée du tout, car
elle n’y voit guere d’avantage pour elle. Pouvez-vous nous donner votre opinion
sur une situation de ce genre?

M. Kerr: S’agit-il d’une route provinciale?
M. James: Oui, et vous étes probablement passé par 13 vous-méme.
M. Cavers: C’est comme passer par le trou d’une aiguille.

M. Kerr: Je ne le sais pas. La Commission examine le cas puis décide
d’accorder ou non une subvention, ou bien elle désigne ceux qui doivent supporter
le cofit d’un ouvrage. Vous parlez d’un abord d’un passage? Voici ce qu’on lit
a 'article 269 de la Loi sur les chemins de fer:

269. (1) L’inclinaison de la montée ou de la descente, selon le cas,
sur un abord par lequel une voie publique passe au-dessus ou au-dessous
d’un chemin de fer, ou au niveau des rails, ne doit pas excéder un pied
d’élévation ou d’abaissement par vingt pieds de longueur horizontale
de I'abord, & moins que la Commission n’en ordonne autrement.

M. Jounston (Bow-River): La Commission doit-elle examiner elle-méme
le passage et décider que des mesures de protection s’imposent, et alors en répartir
le cotit comme elle le désire?

M. Kerr: Je le crois, monsieur.

M. Jounston (Bow-River): Je pense présentement & un passage situé
& Drumbheller; la province affirme qu’elle n’en est pas responsable et la munici-
palité s’en lave aussi les mains; cependant, il est arrivé plusieurs accidents mortels
& cet endroit. La Commission pourrait-elle étudier ce cas, décider qu’une pro-
tection s’impose et déterminer qui doit en assumer le cotit? La Loi & I’étude lui
donne-t-elle actuellement 'autorité voulue?

I’hon. M. MArLER: Oui, il n’y a aucun doute & ce sujet.
M. Cazrrick: Pour faire suite aux questions posées par M. Hamilton ol
il est question d’accidents sur une grande route et dans lesquels aucun train
n’est impliqué, y aurait-il lieu pour le chemin de fer d’obtenir des renseignements
Sur tous les accidents qui ont lieu & des passages ol il n’est pas impliqué?

57383—23}
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M. Kerr: Peut-8tre, mais il peut arriver que deux automobiles se heurtent
a un passage et qu’'un employé du chemin de fer ne se trouve qu’a un mille de
ce passage 4 ce moment-ld; le chemin de fer n’aura peut-étre jamais connaissance
de cet accident.

M. Cagrrick: Il serait trés difficile d’édicter une loi qui obligerait de porter
des accidents de ce genre & la connaissance de la Commission.

M. Kerr: Il serait difficile de rapporter tous les accidents parce que certains

_accidents ne seraient peut-8tre pas signalés et le chemin de fer n’en saurait
jamais rien.

M. Carrick: Si la Commission prenait connaissance d’un accident de
ce genre, ferait-elle une enquéte et prendrait-elle les mesures qui s'imposent?

M. Kgerr: Je le crois. En effet, le paragraphe 2 de l'article 312 de la Loi
stipule que, lorsqu’un accident arrive & un passage:

312. (2) Aucun train ne doit franchir, & une vitesse de plus de
vingt-cinq milles & I’heure, une voie publique au niveau des rails si,
4 ce passage 4 niveau, subséquemment au 1° janvier 1905, un train en
marche a frappé une personne ou un véhicule utilisant le passage, ou
un animal monté ou conduit sur ce passage, et qu’il ait été ainsi causé
des blessures corporelles 3 cette personne ou & une autre personne se
servant du passage, ou que sa mort en soit résultée, & moins que la Com-
mission n’ordonne que la vitesse maximum de vingt-cing milles & I’heure
ne soit pas applicable au passage 4 niveau ou sauf si ce dernier est protégé
a la satisfaction de la Commission.

Ainsi, lorsque ces accidents lui sont rapportés, la Commission limite la
vitesse en vertu de ce paragraphe, jusqu’d ce qu’elle dise: ‘“Tres bien. Reprenez
votre vitesse réguliere”. '

M. Hamivron (York-Ouest): Je reviens & ma question. §’il arrive un
accident dont les dommages s’élevent 3 tant de dollars, la personne blessée
est rapportée & la sfreté municipale. La Commission n’éprouverait aucune
difficulté 3 obtenir des renseignements de ce genre aupres de la stireté municipale,
si Paccident a réellement eu lieu & un passage & niveau. Ces renseignements
peuvent s’obtenir sans trop de difficulté. i

M. Kurr: Je crois que la Commission peut certainement demander ces
renseignements aux autorités municipales, mais elle n’est pas forcée de le faire.

M. Cavers: L’article 2 donne & la Commission 'autorité de déterminer
qui doit payer le colit d’un ouvrage et dans quelle proportion. Nous avons discuté
aujourd’hui la répartition 3 faire entre chemins de fer et municipalités; mais
aux termes du paragraphe & 1’étude, il est aussi question d’autres corps constitués
ou personnes. Mais & quels corps constitués ou personnes, autres que les muni-
cipalités et les chemins de fer eux-mémes, peut-on demander d’assumer une
partie du coQt d’un passage & niveau?

M. Kerr: Normalement, ce sont les deux orgamsmes intéressés. Je ne
puis me rappeler aucun cas ol 'on a ordonné & d’autres corporations de prendre
3 leur charge une partie des frais de construction d’un passage & niveau. Cepen-
dant un service d’utilité publique peut posséder des fils ou des tuyaux, selon le
cas, qui passent sous la grande route.

M. MurprY (Lambton-Ouest): Au sujet de la répartltlon du colit, prenons
le cas d’un passage & niveau situé aux approches d’une ville. Pouvez-vous dire.
aux membres du Comité si, dans votre répartition, une autre municipalité
‘qué la ville pourrait étre impliquée ou, en d’autres termes, pourra,lt étre mlse a
contribution?
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M. Kerr: Ily a eu des cas ou des dispositifs de protection ont été installés
sur des passages & niveau situés aux limites immédiates d’une ville; la Commission
a alors ordonné & cette ville, & titre de partie intéressée, d’en défrayer une partie
du cofit; il en est résulté de nombreuses contestations en justice; dans certains
cas, la décision de la Commission a été maintenue, & savoir que la ville y était
intéressée et qu’elle devait en payer une partie; dans d’autres cas, la cour,
sur un appel de la Commission, a déecidé que, étant donné que le passage se
trouvait & une certaine distance des limites de la ville, celle-ci n’était pas partie
intéressée, aux termes de I’article en question, et que la Commission ne pouvait
pas l'obliger & payer une partie du coft.

M. MurpHaY (Lambton-Ouest): Disons que ce passage se trouve dans
la ville, prés de ses limites. Existe-t-il une loi ou une ordonnance qui oblige
le comté & payer une partie du cotit de construction?

M. Kerr: Seulement si la Commission juge qu’aux termes de la Loi,
le comté constitue une partie intéressée.

M. Mureny (Lambton-Ouest): Sur quoi fonde-t-elle sa décision? Comment
le comté peut-il devenir partie intéressée? KEst-ce & cause de la circulation?

M. Kerr: Oui, ce pourrait étre une raison. Je ne connais pas de cas ol
Pon a considéré un comté comme étant partie intéressée & un passage situé dans
une ville. Cependant, je connais un ou deux cas ou 'on a installé de la protec-
. tion A un passage situé en dehors d’une ville et ol le gros de la circulation utilisant
ce passage venait de la ville. Le passage se trouvait tout prés des limites de la
ville et la Commission a jugé que, dans les circonstances, la ville était partie
intéressée.

M. NesBITT: Au sujet des observations qui ont été faites tantot, la Com-
mission regoit-elle des rapports de la streté provinciale, dans I’Ontario et le
Québec, ou de la police de comté, dans les autres provinces, relativement aux
accidents qui ont lieu & ces passages & niveau?

M. Kerr: Regle générale, non. /

M. Nessrrr: Personne n’en fait la demande. D’aprés ce que le ministre
nous a dlt, j’ai Pimpression que la Commission jouit d'une trés grande latitude
lorsqu’il s’agit de prélever des montants sur la Caisse pour les passages 4 niveau.
Aux fins de décider s'il faut, oui ou non, apporter des améliorations & un passage,
la Commission juge-t-elle que seuls les accidents auxquels elle doit s'intéresser
sont ceux qui impliquent réellement un train, un auto-rail, une draisine ou quelque
chose du genre?

M. Kerr: Non, je n’oserais pas 'affirmer, monsieur.

M. NesBirr: Relativement aux questions posées par M. James et M.
Johnston, la Commission ne tiendrait-elle pas compte du fait qu’il y a un chemin
de fer, qu’une voie ferrée y est nécessaire, que celle-ci nécessite des rétrécisse-
ments de la route, des coubes, ete., et & cause de tout cela la Caisse ne devrait-
elle pas subventionner les modlﬁcatlons apportées & ce passage s’il y a eu un
accident, méme s’il s’agit uniquement d’automobiles?

M. Kerr: Voici. La Caisse sert aux travaux destinés & la protection,
a la séeurité et & la commodité du public. Parfois le facteur accident peut étre
msxgmﬁant tandis que le facteur commodité peut avoir une bien plus grande
Importance.

M. NesBiTt: Je pense 4 un passage a niveau situé dans ma circonscription.
Il est dangereux, tout comme celui que M. James a mentionné, et au moins
77 accidents, dont un mortel, y ont eu lieu depuis 1947. On en a fourni la sta-
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tistique derniérement dans les Débats; vingt-trois personnes y ont subi des
blessures et un jury a recommandé d’apporter une solution & ce probléeme.
Comme le ministre 'a dit tant6t, aucun train n’était en cause dans un certain
nombre de ces accidents, mais un train y était en cause la plupart du temps.
Ils avaient pour cause la disposition étrange de la voie ferrée elle-méme et
de la voie publique. Dans de tels cas, lorsqu’il s’est produit un si grand nombre
d’accidents, dont une bonne proportion doivent étre attribuées & la route,
sans doute parce qu’il 8’y trouve une voie ferrée, comme ’a démontré un autre
. membre de ce Comité, la Commission ne devrait-elle pas faire enquéte et formuler
certaines recommandations?

I’hon. M. MARLER: Me serait-il permis de souligner que monsieur Nesbitt
a soulevé ce point & la Chambre 'autre jour. J’étais étonné d’apprendre que
tant d’accidents puissent s’étre produits & ce passage & niveau sans que la Com-
mission en ait été informée.

A ma demande, la Commission a enquété sur le sujet. Bien qu’elle n’ait
pu obtenir de renseignements sur les accidents survenus & ce passage avant 1953,
elle a pu quand méme s’en procurer sur les accidents de 1953-1954, au sujet
desquels elle n’avait d’ailleurs aucun rapport. Les chiffres qu’on m’a fournis
indiquent que le nombre d’accidents a été de 30 & 40 environ, qu’ils ont été
signalés & la police de toute fagon, mais n’impliquaient pas de train, sauf un,
celui du 23 avril 1953; je crois d’ailleurs qu’on avait une bonne raison de ne pas le
signaler.

Le Comité serait peut-étre curieux d’en connaitre les circonstances. Appa-
remment le véhicule filait & une assez vive allure. Le rapport signale que le
chauffeur a perdu la maitrise de son véhicule & la suite d’une crevaison. Le véhicu-
le a frappé un contre-rail puis a continué & rouler sur la voie ferrée vers lest
sur une distance d’environ 60 pieds, ol les occupants ont abandonné le véhicule
qu’un train a frappé par la suite.

Personne n’a été blessé. Il était difficile de signaler 'accident et, de fait,
on n’en a fait aucun rapport. Ainsi done, sur 40 accidents survenus & ce passage,
il y eut deux ou trois au sujet desquels la Commission n’a re¢u aucun rapport.
Cela explique, je crois, la réponse donnée & monsieur Nesbitt tout & ’heure,
et pourquoi la Commission devait dire qu’elle n’avait re¢gu aucun rapport.
Il me semble que la question du nombre d’accidents & un passage, qu’un train
y soit impliqué ou non, est réellement bien simple. Il n’y a aucun doute, je
crois, que la Loi sur les chemins de fer autorise la Commission & demander
les renseignements qu’elle juge nécessaires. Je crois qu’il est intéressant, au
point de vue statistique, de savoir jusqu’d quel point les trains sont responsables
de ces accidents.

Cependant, comme nous le savons, les autorités provinciales demandent
des renseignements surtout sur les accidents d’automobiles, qu’il y ait eu ou
non contusions ou blessures & une personne, parce que ¢’est le point de vue routier
qui les intéressent; ainsi deux organismes différents sont en cause, 'un qui
s’intéresse surtout aux chemins de fer et au mouvement des trains, puis les
autorités provinciales qui doivent étre trés intéressées au point de vue routier
de la question. Mais il ne faut pas confondre, je cr01s, entre statisque et besoin
d’améliorer un passage en particulier.

Si une province dit: “Nous avons eu plus1eurs accidents de la route & tel
passage et aucun train n’y a été impliqué”, je crois qu’elle pourrait s’adresser
4 la Commission et demander une subvention de la Caisse des passages & niveau;
la. Commission demandera peut-étre un rapport sur les accidents et ordonnera que
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les améliorations proposées par la province soient exécutées. Cependant, si
Paccident est causé par un train en mouvement, je crois que la Commission
elle-méme se chargerait de remédier & la situation. Je suis donc d’avis qu’il
ne faut pas confondre la statistique avec lattitude que la Commission doit
prendre & 1’égard d’'une demande de subvention dont la Commission doit fixer
le montant, ou & l'égard d’un ordre de subvention dans un cas particulier.
I1 existe un lien entre les deux, mais ce sont deux situations tout & fait différentes
et bien distinctes.

M. Cavers: La province aurait-elle le droit d’ester en jugement?

L’hon. M. MARrLER: Je crois que cette question releéve plutot du droit eivil.
Il ne s’agit pas de poursuivre le chemin de fer en justice. A mon avis, ce n’est
pas de notre domaine.

M. NusBrrr: Je crois que le ministre a abordé la question d’une fagon
trés logique et aveec beaucoup de bon sens. Je partage presque son opinion,
sauf sur un point. J’imagine qu'un grand nombre d’accidents se produisent
4 un endroit déterminé, peu importe que la route ou le chemin de fer en soit
la cause; je persiste & croire que lorsque de nombreux accidents se produisent
au méme passage 4 niveau, il faut en conclure que quelque chose va mal; et
méme si le Service de la voirie est peut-étre plus responsable, le chemin de fer
doit cependant prendre sa part de responsabilité puisqu’il est sur les lieux et
il me semble que la Commission devrait en tenir compte. Si j’ai bien compris,
le ministre a affirmé que la Commission peut trés bien obliger le chemin de fer
& acquitter une certaine partie des dépenses qu’entrainent les changements
effectués & un passage.

I’hon. M. MarLER: En effet. I’honorable représentant se rappelle-t-il
que le fameux passage ou tant d’accidents se sont produits est un passage pro-
tégé?

M. NesBrrr: Oui, il 8’y trouve des feux.

L’hon. M. MarLER: Selon les renseignements que j’ai obtenus, ce passage
est actuellement protégé d’une facon automatique par deux pendules avertisseurs,
deux sonneries et différents signaux placés sur la route et indiquant I’approche
de ce passage. Il ne manque plus qu'une personne pour tenir la main du chauffeur
lorsque celui-ci franchit la voie ferrée.

M. NesBirr: Je pense que les accidents qui ont eu lieu & ce passage &
niveau n’impliquaient pas des personnes de I’endroit, parce qu’elles le connaissent
et en tiennent compte, mais malheureusement des étrangers qui voyageaient
sur la grande route.

L’hon. M. MaArLER: Cela constituerait un probléme d’ordre national.

M. Byrnu: Je voudrais demander au ministre si la Commission peut auto-
riser des paiements pour un passage situé dans une municipalité et qui ne sert
qu’aux piétons?

M. Kegrr: Elle peut autoriser des améliorations & tout passage, n’importe
quel genre de protection & n’importe quel genre de passage.

M. Byrne: N’importe quel genre de protection, pas nécessairement sur
une grande route?

M. Kerr: Non, pas nécessairement.

M. Cavers: Me permettez-vous de poser la question suivante: Supposons
que des enfants doivent franchir un passage & niveau pour se rendre & 1’école
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située de 'autre coté de la voie ferrée; existe-t-il une disposition qui permette
la construction d’un tunnel ou d’un passage quelconque que les enfants pourraient
utiliser plutdét que d’avoir 4 franchir la voie ferrée?

M. Kegrr: Cela entrerait encore dans la définition de passage, qu'il soit
réservé i des piétons ou & des véhicules. La Commission a quelquefois ordonné
la construction d’un passage réservé uniquement aux piétons.

M. Cavers: Méme si aucun véhicule ne passe par 1.

M. Murpny (Lambton-Ouest): Supposons que l’on juge raisonnable et
niécessaire d’effectuer certains travaux A un passage de ce genre situé dans une
ville, la Commission peut-elle alors forcer le comté & én partager les frais? A
quelles conditions deviendrait-il partie & la répartition de ces dépenses?

M. Kzerr: Il faudrait prouver, & la satisfaction de la Commission, que le
comté est partie intéressée. Il m’est assez difficile de préciser davantage.

M. Murpeny (Lambton-Ouest): Supposons qu’il s’agisse d’une des artéres
principales qui entrent dans la ville en provenance d’un comté. Je me demande si,
une part des dépenses ne serait pas 4 juste titre imputable au comté?

M. Kerr: J’hésiterais & me prononcer sur un cas aussi hypothétique que
celui-1a, savoir si, la Commission, tiendrait ou non le comté pour un organisme
intéressé. D’autre part, si la Commission décide que le comté est un organisme
intéressé, celui-ci peut toujours avoir recours aux tribunaux pour trancher la
question.

M. MurrHY (Lambtan—Ouest) Tient-on compte de la circulation qui
entre dans la ville en provenance du comté?

M. Kerr: Je ne le pense pas. Dans le cas que je connais, il s’agit d’un
Ppassage situé tout pres des limites de la ville; celle-ci était intéressée & lui assurer
un mode de protection, en se placant non pas au point de vue de la densité de la
circulation mais bien au point de vue de la circulation en provenance de la ville
et au point de vue de ses résidants qui 'utilisaient d’une facon réguliere. Sil’on
se place au point de vue de la provenance de la circulation ou de la provenance
de la densité de la circulation, cela peut nous conduire bien loin. La circulation
peut venir d’une autre province et une grande proportion peut utiliser tel passage
en particulier.

M. Hobgson: Serait-il alors question d’une route provinciale ou d’une
route de comté?

M. Kerr: Dans certaines provinces, elle serait peut-étre considérée comme
route provinciale.

L’hon. M. MarLER: Je suppose que la Commission a juridiction de répartir
le colit d’une amélioration et que, si elle est convaincue qu’un conseil de comté
doit en assumer une certaine responsabilité, elle lui ordonnera d’y contribuer.

M. Kerr: Pourvu que ses conclusions soient conformes & une interprétation
logique des mots “partie intéressée’’.

M. Hamivron (York-Ouest): En examinant le texte de la Loi, je constate \
que l'article 2 du bill & I’étude remplace ’article 263 de la Loi et que ’article 3
renferme le paragraphe 6 de article 265. Je me demande si ces deux articles
ne se contredisent pas. Dans un cas, I'on a écrit,—quand le bill est devenu loi,
je suppose,—que lorsqu’il n’y a pas de protection & un passage & mveau s’11
s’agit d’un chemin de fer de 1909, la Commission y pourvoit.

L’hon. M. MarLER: Par 'entremise de la municipalité.
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M. Hawmiuron, (York-Ouest): Nous supprimons cet article. Trés bien.
Il n’est pas question de contribution. Venons-en au paragraphe 6; la, on parle
des trois premidres années; en d’autres termes, quand vous le supprimez, nous
avons l'impression qu’on va faire quelque chose, mais au paragraphe 6 nous
lisons ““Oui, mais pas pendant les trois premiéres années”

I’hon. M. MarLER: Les trois ans constituent une alternative pour un
passage déterminé.

M. Haminton (York-Ouest): C’est ce que je veux dire. En vertu de la
nouvelle construction comprise dans la suppression de 'article 263, si la Com-
mission doit y voir, pourquoi retarder de trois ans?

M. Kerr: Si c¢’est le chemin de fer qui a construit le passage & niveau il y a
dix ans, mettons, il.doit, en vertu de la loi actuelle, supporter tout le cott de
la protection. Il n'y a pas de dispositions semblables lorsque le passage a été
construit par la province ou la municipalité; ¢’est un facteur dans 'opinion de
la Commission. L’autre est & I'effet que lorsqu’'un nouveau passage est établi,
I'organisme qui ’établit, que ce soit une province, une ville ou un chemin de
fer, doit, d’aprés la coutume ordinaire de la Commission, prendre & sa charge le
colit de la protection, si cette protection était nécessaire au moment de 1’établis-
sement du passage.

M. HawmivroN (York-Ouest): Puis-je poser une autre question dés main-
tenant? Voild ou cela conduit: comment est-il possible d’établir aujourd’hui
que c’est & cause de 'acte d'un groupe particulier queleonque, que ce soit une
provinee, une municipalité ou un chemin de fer? N’avons-nous pas dépassé
ce stade?

M. Kerr: L’organisme qui désire établir un nouveau passage doit s’adresser
4 la Commission pour obtenir la permission de construire. Si une ville veut
ouvrir un nouveau passage au-dessus d’un chemin de fer, elle doit en demander
la permission & la Commission, et s’il semble & cette derniére qu’il soit dangereux
d’ouvrir un passage & niveau sans en ordonner la protection en méme temps, elle
agirait en conséquence. Nous dirions: “Nous allons vous permettre d’ouvrir le
passage & condition qu’il soit suffisamment protégé.” Dans ce cas, la Commis-
sion agirait dans Uesprit de la loi. Il en serait autrement si la Commission auto-
risait un passage et puis, un mois plus tard, ayant appris qu’il aurait besoin
d’8tre protégé, elle disait: “‘le passage existe maintenant, alors nous allons accorder
une subvention & méme la caisse pour le protéger.”

La Commission estime que ’organisme, que ce soit une ville, une province
_ou un chemin de fer, qui établit un nouveau passage devrait étre prét & supporter
le cotit de la protection nécessaire pendant les trois premieres années. A la fin
de cette période, les conditions auront pu changer; la Commission examinerait
alors les circonstances et, s’il est question de protection, elle pourrait alors
décider que I'organisme qui a établi le passage ne sera pas tenu de prendre A sa
charge tout le colit de la protection. Mais, pour les trois premiéres années, s'il
devient nécessaire de protéger le passage, c’est 'organisme qui l’a construit qui
doit y voir.

M. Hamirton (York-Ouest): Je pourrais accepter votre argument si, en
fait, la municipalité désirait le nouveau passage, parce qu’il pourrait se limiter
4 son usage; il y a 13 50 maisons, et nous allons percevoir des taxes. Mais si_
le passage est & I'avantage de tout le monde, de ceux venant de centaines de
milles & la ronde, comment pouvons-nous dire qu’en réalité ce sont les cltoyens
de la municipalité qui créent la nécessité du passage?
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M. Kerr: Vous pouvez dire que ceux qui désirent créer le passage sont ceux
qui s’adressent & la Commission.

M. HamiutoN (York-Ouest): Clest plutdt le cas de celui qui est placé dans
' la situation d’avoir & faire la demande.

M. Kerr: Ce n’est pas uniquement parce que la demande est faite par une
‘personne en particulier mais, d’une fagon générale, lorsqu’une ville demande un
passage, ¢’est qu’elle en a besoin elle-méme, peut-étre aussi & cause du trafic en
provenance d’une autre ville.

M. MurpayY (Lambton-Ouest): Lorsque, dans un canton, vous avez un pas-
sage sur un chemin de comté ou une grande route provinciale, quelle est la
cotisation dans ce cas?

M. Kerr: La Commission n’a pas le pouvoir d’ordonner effectivement & la
province de contribuer au co(t de construction. Elle peut émettre un ordre
de ce genre contre un comté, si celui-ci a le controle du chemin; elle peut aussi
émettre un ordre semblable contre une municipalité, mals non pas contre la
Couronne du droit de la province.

M. StanTon: Plusieurs des chemins conduisant d’une cité ou d’une ville
sont connus comme des chemins suburbains. N’est-ce pas le cas d’imputer le
colt 4 la cité, la ville ou au comté?

M. KErr: En vertu d’une loi provinciale, la province vient en aide & la
municipalité dans certains cas, mais si votre question a pour but de savoir si
la Commission peut ordonner & une province, comme telle, de prendre & sa
charge une partie du cofit de la construction, je dois répondre dans la négative.
Elle peut exiger une contribution, mais elle ne peut pas ordonner & une province
* de payer une partie quelconque de la contribution. Et il pourrait étre injuste
de mettre & la charge du chemin de fer tout le colt de la protection §'il s’agit
d’une route provinciale et si la province elle-méme ne consent pas & contribuer.

M. StaNTON: Supposons que ce soit un chemin suburbain.

M. Kurr: S’il s’agit d’'un chemin suburbain sous la juridiction de la pro-
vince, la Commission peut ordonner & l’organisme régulier de la voirie ayant
juridiction sur ledit chemin de payer sa part du colt et, il va sans dire, elle
peut accorder une subvention 4 méme la caisse de protection.

M. SmarL: Je reviens & la distribution du cofit, mettons celui du croisement
des voies superposées qui nécessitent les dépenses les plus élevées. Dans les
parties urbaines, le cofit est de $800,000 en moyenne. Il y en a qui coltent pas
moins de $200,000, alors que dans les parties rurales, il s’éléve en moyenne &
* environ $100,000. Ai-je raison de dire, par exemple, que le colit d’une entreprise
urbaine est d’environ $800,000 et que la limite de la contribution de la Com-
mission est de $300,000? Puis-je raisonnablement dire que la contribution est
de $300,000 ou de 60 p. 100?

M. Kerr: Elle est de 60 p. 100 ou de $300,000, soit le montant le moins
élevé.

M. Smarr: Supposons que le colit de I'entreprise soit de $800,000?

M. Kerr: La contribution maximum de la Commission serait alors de
$300,000. :

M. Smarn: Le montant le plus élevé que la Commission peut ordonner est
$300,000; c’est le maximum qu’elle peut accorder & méme la caisse. Supposons

que la municipalité et le chemin de fer deviennent intéressés dans la mesure de
25 et de 15 p. 100 d’apres votre formule?
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L’hon. M. MaARLER: Je ne crois pas que ce soit exact. D’aprés I’exemple
que M. Small vient de donner, si 'entreprise cotite $800,000 et que la contri-
bution & méme la caisse soit de $300,000, il s’ensuit que les autres $500,000
doivent étre partagés d’une manieére quelconque entre la municipalité et le
chemin de fer.

M. Smarn: C’est 1a ol je veux en venir. Pour établir votre caisse, c¢’est
considéré comme 60 p. 100?

IL’hon. M. MarLER: Le chiffre de 60 p. 100 est simplement un chiffre national.
La contribution & méme la caisse est une contribution nationale & 1’égard de
toute entreprise, et elle doit étre la plus basse de deux choses: soit 60 p. 100 du
colt de U'entreprise, ou $300,000, soit le montant le moins élevé.

Dans 'exemple cité, si vous appliquez la régle de 60 p. 100, vous trouvez
qu’on en arrive & $480,000; mais si le montant est limité & $300,000, la caisse
ne peut contribuer que $300,000. D’autre part, si le colt est de $400,000, la
limite la plus élevée est de 60 p. 100, soit $240,000. J’espere avoir été bien
compris.

M. SmarL: Je vous comprends, mais je veux en venir & la stipulation de
7 millions sur la formule, chose dont je ne veux pas. Je veux résoudre le pro-
bléme en retranchant la disposition en vertu de laquelle la contribution ne s’ap-
pliquera qu’en accomplissant les travaux. D’apres les chiffres que 'ingénieur
nous a fournis, il y a environ un cinquieéme du total d’a peu prés $29,360; alors,
$30,000 serait le cinquieme de cela, et ce cinquiéme serait, pour 6,000 croisements
de voies superposées dans tout le Canada. Quelle serait la proportion urbaine
et rurale? Il s’agit d’en construire le plus grand nombre possible dans ’année et
de les étendre dans tout le pays, de sorte que ce montant de 5 millions soit dépensé.
Par conséquent, dans les grandes villes ol les entreprises de ce genre ont une
valeur de $800,000 & un million, le montant de $300,000 s’applique & n’importe
quelle d’entre elles.

L’hon. M. MarLER: C’est exact.

M. SmarL: Alors, si d’autre argent va dans la caisse, il doit venir des muni-
cipalités, des chemins de fer ou des provinces?

L’hon. M. MarLEr: C’est tout & fait exact.

M. SmaLL: Je ne puis concevoir comment il resterait de 'argent indépensé si
nous voulons promouvoir plusieurs de ces entreprises dans le but de résoudre ce
probléme et de diminuer le nombre des accidents. ;

I’hon. M. MarLER: Ne croyez-vous pas que la question dépend aussi de la
mesure dans laquelle les autres organismes que vous avez mentionnés, c¢’est-a-dire
les chemins de fer, les municipalités, les corporations de comté et les provineces
sont préts & fournir des fonds correspondants dans une année déterminée? Si,
par exemple, la caisse des croisements de voies superposées est de 5 millions et
que la Commission soit tout & fait disposée & dépenser le tout, elle ne peut le
faire que si les autres sont aussi préts & contribuer.

M. SmaLL: Prenons le projet de Davenport dont le colit est de plus de deux
millions. D’aprés 'ancienne loi et sur cette base, le montant de $150,000 était
la limite. ; '

L’hon. M. MARLER: C’est exact.

- M. Smarn: Il me semble que les chemins de fer, les municipalités et les

provinces doivent fournir le reste.

L’hon. M. MARLER: Oui.
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M. Smarn: Iln’y a pas eu suffisamment d’argent dans la caisse pour atteindre
une somme de protection qui diminuera les accidents. Vous avez ici 5 millions,
mais ce n’est pas encore suffisant. La Commission peut-elle prendre I'initiative
pour faire des travaux & des endroits dangereux oul des accidents se produisent?

I’hon. M. MarLER: Monsieur le président, je serais fort désappointé si les
5 millions n’étaient pas dépensés en entier. Mais je ne crois pas que personne
soit prét 4 recommander que la Commission doive dépenser arbitrairement
5 millions par année, sans s’occuper de savoir si les autres qui devront contribuer
censentent & le faire ou non. Je suis persuadé qu’il y a peu de membres du Comi-
té qui recommanderaient indépendamment du fait que, leur municipalité ou
leur ville posséde ou ne posseéde pas les fonds, que simplement parce que la
Commission est d’opinion que les 5 millions devraient étre dépensés, elle soit
tenue d’émettre des ordres sans se soucier du sentiment des municipalités et
de leur volonté ou capacité de payer et que nous devrions nous frayer un chemin
de force & travers le pays, ordonnant le croisement de voies 13 ot nous pourrions
penser qu’il doit en étre ainsi.

M. Smarrn: Cela souléve une question. Autrefois, la proportion payée par
les municipalités et les chemins de fer en vertu de 'ancien article était 40, 30 et
30. Il prévoyait que $750,000 pouvaient étre dépensés par les municipalités,
$750,000 par les chemins de fer, et un million par la caisse des passages 4 niveau.
Sur cette base, les chemins de fer ont maintenant de la, difficulté & se procurer
I’argent pour s’y conformer.

L’hon. M. MaARrLER: Je crois que vos chiffres ne sont pas exacts. Vous
commenciez en supposant que la Commission suivait la distribution de 40, 30
et 30 et que les murricipalités et la Commission limitaient leur dépense pour
maintenir cette proportion. Il n’en est pas ainsi. Comme vous l'avez fait
remarquer il y a un instant & propos de I'entreprise de Davenport, le colt & la
caisse n’a été que de $150,000 sur un cofit total de 2 millions, de sorte que les
autres ont dfi néeessairement fournir, mettons, $1,850,000 du colit et non pas
30 p. 100 d’une limite quelconque qui s’appliquait & la Commission. Il leur fallait
fournir sans limite et la Commission leur a dit qu’elle donnerait 40 p. 100 ou
$150,000, soit le montant le moins élevé des deux. Dans le cas que vous avez
mentionné, la Commission a accordé $150,000, parce qu’elle ne pouvait donner
davantage.

M. SmarL: Le chemin de fer éprouve de la difficulté & se procurer $750,000
pour satisfaire 4 ses obligations qui ont été ordonnées par la Commission, et il
en est de méme pour la municipalité et, maintenant, vous avez réduit le montant
4 25 et 15 p. 100 et ’avez augmenté & 60 p. 100 sur la caisse de la Commission;
pour autant qu’il s’agit des chemins de fer, la contribution a été portée a
$1,250,000, soit $500,000 de plus et, quant aux municipalités, elle a été portée
de $750,000 & $2,250,000. Nous ne pouvons pas supporter le fardeau qui est
toujours 13 et nous ne pourrons jamais résoudre le probléme s’il faut laisser aux
chemins de fer et aux municipalités le soin de demander Iinstallation de ces
passages & niveau.

L’hon. M. MarLER: Monsieur le président, je crois que si M. Small examine
la situation qui existait I’an dernier et prend comme exemple un projet ol la
contribution fédérale & méme la caisse aurait été de $150,000, et s’il applique la
nouvelle formule au méme projet cette année, il s’apercevra qu’en pratique la
contribution de la caisse des passages 4 niveau a doublé, que les frais & la charge
des chemins de fer ont été sensiblement réduits et que ceux & la charge des muni-
cipalités de la province ont quelque peu diminué.
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M. Hamiuron (York-Ouest): Dans chaque projet en particulier?

I’hon. M. MaArLER: Oui. Prenons, par exemple, un projet de moindre
importance d'une valeur de $10,000; ’an dernier, la caisse des passages & niveau
aurait fourni $4,000, la contribution des municipalités aurait été de $3,000 ef
celle des chemins de fer, de $3,000 aussi. Mais maintenant, si la Commission
met en pratique ce qu’elle semble envisager dans son rapport, elle paiera $6,000,
les municipalités débourseront $2,500 et les chemins de fer, $1,500. Autrement
dit et dans ce cas particulier, la contribution des chemins de fer a été réduite de
50 p. 100 et il y a eu aussi une légére diminution de la part provineciale-municipale.
Je crois que c¢’est un allégement du fardeau pour ceux qui, comme vous le dites,
n’ont pas suffisamment d’argent.

M. HamivroN (York-Ouest): J'admets, mais 'augmentation de 4 p. 100
dans la subvention de 5 millions augmente le montant des municipalités et les
chemins de fer devront payer les pots cassés. \

L’hon. M. MARLER: La contribution des chemins de fer a été réduite. Nous
parlons d’un nombre considérable de municipalités répandues un peu partout .
dans le pays. A moins que nous ne fassions tous les travaux & Toronto; que
Dieu nous en préserve.

M. HamintoN (York-Ouest): C’est 1 ou ils sont nécessaires.

L’hon. M. MarLERr: Montréal pourrait vous faire quelques suggestions 2
Ce Propos.

M. SmaLL: Je ne souléve pas du tout le point & propos de Toronto. D’apres
vos chiffres, il y a 6,000 passages & niveau au Canada dont ’étendue est immense.
Je crois qu’il faudrait un montant de 15 millions pour rendre justice & tous.

L’hon. M. MAaRLER: J'espére sincerement que la Commission va étre
capable de dépenser 5 millions et que le fardeau ne sera pas trop lourd pour les
municipalités ou les chemins de fer. Si nous faisons plus, les chemins de fer
devront payer davantage mais, personnellement, je puis dire que les compagnies
de chemin de fer ne m’ont pas fait de bien sérieuses représentations pour se
plaindre de ce terrible fardeau qui risquait de leur étre jeté sur les épaules.

M. Mureay (Lambton-Ouest): Prenons le cas hypothétique suivant: on
vous limite actuellement & 5 millions, et supposons que vous avez dépensé ce
montant au cours des neuf premiers mois de I'année. Pouvez-vous néanmoins
entreprendre des travaux pouvant comporter une dépense de 2, 3 ou 4 millions
et ne pas effectuer les paiements avant la fin de 'année? :
% M. Krrr: Je crois qu’on pourrait entreprendre les travaux et accorder une
subvention & méme la caisse de 'année suivante, si la Commission le jugeait
possible. Lorsqu’il s’agit de la dépense de montants considérables, les chemins
de fer désirent parfois savoir exactement ce qu’ils auront & payer, et cela avant le
commencement des travaux; il en est de méme pour les grandes villes.

M. Murpnay (Lambton-Ouest): Il est bien évident que si 'argent a été
dépensé et que vous jugez nécessaire et urgent de faire des travaux additionnels,
vous pouvez les entreprendre et payer aprés Uexpiration de ’année.

M. Kgerr: Lorsqu’il y aura des fonds disponibles.

M. MurprY (Lambton-Ouest): Oui.

M. Green: Quelle est la situation & 1’égard de I’arriéré des demandes d’alde
de cette nature? Nous avons entendu dire qu’il y a encore au Canada de trés
nombreux passages & niveau dont il faudra s’occuper, mais quelle est la position
actuelle de la Commission & ’égard des demandes qui n’ont pas été entendues?
En avez-vous plusieurs en suspens ou étes-vous & peu prés & date?
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M. Kerr: Je crois que la construction d’un grand nombre de passages a été
commandée ou est en voie de réalisation. Je erois aussi que, dans le moment,
prés de 3 millions de la caisse ont été engagés, mais qu’il n’ont pas encore 6té
réellement payés, parce que les travaux sont encore en cours ou n’ont pas été
commeneés, bien que commandés. Quant au nombre des autres projets sur
lesquels la Commission ne s’est pas encore prononcée, notre ingénieur pourrait
peut-étre vous renseigner avec plus d’exactitude.

M. Green: Pouvons-nous avoir ce renseignement?

M. DumonTier: La Commission a devant elle 64 demandes de croisements
de voies superposées qui sont en voie de réglement, mais au sujet desquelles aucun
ordren’a encore été donné.  Elle a aussi & s’occuper de 67 demandes de protection
automatique.

M. GreEN: Quel serait le montant d’argent requis?

M. DumonTiERr: Nous n’avons pas encore une idée exacte du colit de ces
projets. Les demandes sont faites et les états estimatifs sont préparés par les
chemins de fer en ce qui concerne le cofit de croisement de voies superposées. 1l
nous faut avoir des plans pour préparer ces états estimatifs.

M. Green: La Commission doit avoir une certaine idée du montant qui
sera requis pour faire face & ces rapports.

M. DumontieEr: Quelques-uns de ces projets se rapportent a la reconstruc-
tion et d’autres, A la construction de tunnels. Il y en a auxquels la Commission
contribue et d’autres auxquels elle ne contribue pas. La Commission contribue
s’il s’agit de ’élimination d’un passage, mais elle ne contribue pas dans le cas
d’un nouveau passage.

M. GreEN: La Commission a étudié des ordres qui comportent une dépense
de 3 millions?

M. DumonTIiER: Oui.
M. Green: Vous avez actuellement plusieurs demandes devant vous?

M. DumonTtier: Oui, 64 demandes de croisements de voies superposées
et 67 demandes de protection automatique.

M. Grerx: Je souléve ce point, moasieur le président, parce qu’il ne me
semble pas sage d’imposer cette restriction & Ueffet que si, une année, le surplus
dépasse 2 millions, le crédit de l’année suivante sera diminué d’autant. Si je
comprends bien la loi, cela veut dire que si, cette année, il reste 3 millions dans
la caisse, le crédit de I’année prochaine ne pourra étre que de 4 millions. Je pro-
pose au Comité qu’il serait plus sage de laisser ces crédits s’accumuler dans
la caisse pendant les quatre ou cing premiéres années, parce qu’il y a beaucoup
de travail & faire et qu’il n’y aura pas suffisamment d’argent dans la caisse pour
réaliser tous les projets qui devraient I’étre. Comme la population du pays
augmente constamment et que ce probleme devient de plus en plus compliqué,
il me semble qu’il serait & propos de modifier cette disposition qui veut que lorsque
vous avez plus de 2 millions en caisse une année, le crédit est automatiquement
réduit ’année suivante.

Le prEsipENT: Autrement dit, si vous ne dépensez qu’un million cette
année, vous aurez six millions l’année prochaine. N

M. GrrEen: Je crois que c’est le principe A suivre. Actuellement, ¢’est plus
avantageux, parce que vous pouvez accumuler jusqu’a 7 millions. A tout événe-
ment, il ne devrait pas y avoir de plafond pour les cinq premiéres années. Que
Pon vote 5 millions chaque année et voyons ce qu’il en adviendra. On trouvera
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probablement que ce n’est pas du tout suffisant pour faire face aux besoins.
Cette proposition & Ueffet qu’il devrait y avoir un plafond sur 2 millions ne me
convient guedre. On vient justement de nous dire le nombre de projets en suspens.

M. James: N'est-ce pas tout justement hier que M. Fleming wvoulaits
éplucher les prévisions budgétaires?

M. Smarn: Que dites-vous 1a?

I’hon. M. MARLER: Quelqu’un a dit hier que M. Fleming voulait éplucher
les prévisions budgétaires et que M. Green était occupé & mettre les pelures
ailleurs.

M. GreEN: Le probléme est de si grande importance qu’il faut que quel-
qu’un donne le ton courageusement s’il doit étre résolu; on a l'impression dans
le pays que la caisse des passages & niveau doit avoir cinq millions par année,
et je crois qu’il devrait en étre ainsi. Aux termes de cet article particulier,
ce n’est pas tout & fait le cas. Vu que c’est une nouvelle orientation, il se peut,
par exemple, que la Commission ne dépense que 23 millions cette année. Puis,
aux termes de la loi que nous avons devant nous, nous nous apercevrons que
le crédit ne pourra étre automatiquement que de 43 millions 'an prochain.
Je doute de la sagesse d’inclure une restriction de ce genre. Voici ma proposition:
nous allons voter 5 millions et il appartiendra aux municipalités et aux chemins
de fer de se mettre & I’ceuvre sur ce probléme des passages & niveau.

I’hon. M. MARLER: Si vous me le permettez, messieurs, je vous ferai
remarquer que la recommandation vient de la Commission elle-méme qui a
acquis une longue expérience sur la question des demandes. Ce n’est pas une
restriction de la Commission des transports imposée par le gouvernement.
Le gouvernement a accepté la recommandation sans modification pour autant
qu’il s’agisse de cette partie de la caisse. Je suis d’opinion que ¢’est une bonne
chose & avoir au début. J’espére que nous allons dépenser 5 millions par année
et je crois que si mon honorable ami veut bien envisager la chose pour une
certaine période, il trouvera que c’est simplement la question de savoir si nous
allons voter 25 ou 33 millions et que ce n’est pas 2 millions chaque année; ce
' n’est qu’une fois 2 millions.

M. Smarn: On a dit, il y a quelques instants, que 64 demandes de passages
& niveau avaient été déposées. Quel est le nombre des passages ruraux et des
passages urbains?

L’hon. M. Marter: M. Dumontier pourrait peut-étre répondre & cette .
question lorsqu’il aura terminé ses calculs.

M. Carrick: Je ne sais pas si on en a déja parlé, mais pouvez-vous nous
dire le montant en caisse actuellement? Vous nous avez dit que nos engagements
sont de 3 millions pour ’an prochain.

M. Kggrr: Je crois qu’il n’y a eu qu’un crédit intérimaire pour cette année.
Cet argent n’est qu’une partie de la présente affectation. Une certaine partie
du million voté n’est pas engagée. :

M. Dumontier: Une bien petite partie; environ $20,000. Un sixiéme du
crédit a 6té approuvé et nous avons employé & linstallation de protection
dutomatique. Je crois qu’il reste environ $20,000.

M. HamintoN (York-Ouest): Monsieur le président, je comprends que
les 60, 25 et 15 p. 100 se raportaient & la formule d’un pro;et de $10,000 dont
on nous a donné un exemple et que lorsque nous en arrivons & un projet d’un
million, la contribution maximum & meme la caisse est de $300,000. Comment
lelSOl’lS-IlOLIS le reste? Est-ce encore § et § pour ce solde de $70,000, mettons, -
entre le chemin de fer et la municipalité?
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L’hon. M. MARLER: Si vous le voulez bien, je vais répondre & cette question.
D’aprés moi, les proportions de 60, 25 et 15 p. 100 s’appliquent & la protection,
mais lorsqu’il s’agit de croisement de voies superposées, les proportions ne sont
pas déterminées d’avance. Je crois que la caisse contribue d’abord et que,
compte tenu des circonstances, elle décide ensuite la maniére dont le reste sera
distribué.

M. SmawrL: Sur le nombre des 64 passages & niveau, combien sont urbains
et combien sont ruraux?

M. DumonTiER: Environ 10 des projets sont urbains.

M. Smarn: Et les autres 54 sont ruraux. Vous faites 14 une belle besogne
rurale. ‘

M. BarnerT: Monsieur le président, je désire faire quelques commentaires
et poser une ou deux questions. Il est évident que la plupart des questions
ont été posées par des gens qui demeurent dans d’autres parties du Canada
ot il est beaucoup plus question de comtés, de municipalités et le reste que dans
la partie d’oli je viens moi-méme.

Je veux parler quelque peu des autres corporations intéressées. En Colombie-
Britannique, la question des chemins privés construits par nos compagnies
d’exploitation des foréts pourrait facilement étre citée en exemple.

. Je songe 4 deux questions que je voudrais bien voir éclaircies. Une d’elles
se rapporte au fait que I'on éléve le plafond prévu dans le bill. Je me demande
si Pon aurait pu consigner au compte rendu quelques chiffres concernant ’ordre
des dépenses relatives aux projets importants de croisement de voies superposées
afin que nous puissions établir ce que serait, en moyenne, le montant de la con-
tribution & ces projets. Je pensais & une grande route importante ou il s’agit
de quadruples voies superposées. Pouvez-vous nous fournir quelques renseigne-
ments sur les dépenses que ce projet entrainera? Nous serions alors en mesure
de nous faire une idée de la suffisance ou de l'insuffisance du plafond proposé
dans le bill. J’ai aussi une autre question & poser.

M. DumonNTIER: Si nous examinons les projets approuvés l’an dernier,
nous constatons que le colit estimatif global a été de $2,430,000; le colit moyen
des onze passages supérieurs approuvés 'an dernier a été de $221,000. Un de
ces projets était trés compliqué et il a colité $850,000, ce qui est considéré tres
cofiteux pour une entreprise de cette nature.

I’an dernier, quatre tunnels au colt estimatif de $2,560,000 ont été approu-
.vés; le colit moyen de chacun d’eux a été de $640,000.

M. BarnerT: Cela répond & ma premiere question. L’autre question
est d’'un caractere plutdt constitutionnel. Je crois que 'on a déja dit que la
Commission est d’opinion qu’elle ne peut ordonner & une province ou & Sa
Majesté, du droit d’une province, d’encourir des dépenses. Je crois que cette face
de la question est peut-étre de plus grande importance dans une province comme
la Colombie-Britannique ou la plupart des grandes routes sont provinciales
et, construites par la province. Je me demande ol la Commission a trouvé son
pouvoir constitutionnel de décider pour les corporations municipales.

Je sais que on dit trés souvent en Colombie-Britannique que les municipa-
lités sont les créatures de la province. Dans ce cas 13, il me semble qu’elles sont,
en fait, partie de Sa Majesté, du droit de la province, et je me demande si I'on
peut nous expliquer la maniére dont la Commission considére certaines parties
des dépenses comme étant divisibles et comment elle en est arrivée la. Nous
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pourrions peut-étre avoir quelques explications & cet égard. Les décisions de la
Commission ne sont pas supposées lier la province ou I’administration de Ia
voirie provinciale.

M. Kerr: La loi donne bien spécifiquement & la Commission le pouvoir
de répartir le colit sur la municipalité, mais elle ne mentionne pas Sa Majesté
ou la Couronne. Etant donné que la Couronne n’est pas mentionnée dans la
disposition, la Commission est d’opinion qu’elle n’a pas le pouvoir de répartir
sur elle une partie quelconque des frais.

Dans larticle des passages & niveau, il y a un paragraphe qui n’est pas du
tout atteint dans le présent bill. Ce paragraphe 3 prévoit que la province peut
contribuer A la caisse des passages & niveau et que la Commission peut répartir
les deniers de cette caisse sous réserve des conditions et restrictions faites et
imposées par la province; mais, aux termes de la présente loi, la province a le
pouvoir de placer des fonds dans la caisse si elle le désire, et de déterminer les
conditions dans lesquelles la Commission les emploiera.

M. Barnerr: Dois-je comprendre que si l'administration de la voirie
provinciale décide de contruire une grande route importante traversant la voie
principale d'un chemin de fer, la Commission n’a pas le pouvoir de déterminer
la nature de ce passage, sauf avec le consentement de la province?

M. Kerr: Dans ce cas, la province s’adresse 4 la Commission pour obtenir
la permission’ de construire un certain genre de passage. Je parle du défaut
de pouvoir obligeant une provinece & contribuer alors qu’il existe un passage
mais dont la partie appartenant & la grande route tombe sous la juridiction
provinciale. Quelqu’un, ou la Commission elle-méme, croit qu’il devrait y
avoir protection, et la province pense autrement. La Commission n’a pas le
pouvoir de dire & la province: “Vous devez contribuer au colt de cette pro-
tection”’.

M. BarnerT: Dois-je comprendre que dans le cas d’un nouveau passage,
I'administration provinciale doit faire approuver ses plans par la Commission?

M. Kerr: C’est exact. = !

M. Barnerr: Mais la Commission n’a pas le pouvoir d’ordonner 4 une
province de faire des changements & un passage existant?

M. Kzurr: Elle n’a pas le pouvoir de lui ordonner de contribuer au cott.
Lorsqu'une province s’adresse & nous pour obtenir un changement dans une
grande route provinciale ou une protection quelconque, elle obtient ce qu’on
appelle une “ordonnance de consentement’ et, dans cette ordonnance, la Com-
mission cite le fait que le changement est apporté avec le consentement de la

' province et elle ordonne que la province paie une certaine partie du cott. La loi
donne 4 la Commission le pouvoir d’ordonner & la municipalité de payer.

M. Barxerr: Etant donné que les municipalités sont les eréatures de la
province, j’ai aussi demandé comment il se fait qu'apparemment elles n’ont pas
de rapport direct avec elle. Mais c¢’est peut-étre 13 une question académique.

M. Kerr: Comme vous le savez sans doute, il y a une disposition dans
la Loi d’interprétation & Ieffet général que la Couronne n’est pas liée par une
loi & moins d’une déclaration expresse au contraire. Cette disposition de la Loi
des chemins de fer ne mentionne pas la Couronne; par conséquent, la Com-
mission n’a pas le pouvoir de forcer la Couronne & contribuer. Mais cela ne
s’applique pas au cas d’une municipalité. Une municipalité n’est pas la Couronne,
alors la loi autorise la Commission & émettre une ordonnance contre une muni-
cipalité.  °
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M. Hoskina: La Commission peut-elle dire & une ville qu’il va lui falloir
dépenser de I'argent pour installer des passages & niveau, que la municipalité
le veuille ou non? Est-ce la situation?

L’hon. M. MagrLERr: C’est laissé & la discrétion de-la Commission, mais
c’est le cas. :

M. HoskinG: J'espere sincerement qu’elle usera de discrétion & ce sujet,
parce que les droits des municipalités ne sont pas bien nombreux et que leurs
responsabilités sont extrémement lourdes avee ’expansion actuelle.

L’hon. M. MarLer: D’habitude, ¢’était le' contraire. TLes municipalités
demandaient des croisements de voies superposées et de la protection avant
qu’on ne les leur imposat.

M. Howr (Wellington-Huron): Je vois & I'article 6 que la caisse ne s’appli-
que pas 4 une nouvelle construction, 13 ott on est & construire de nouvelles grandes
routes. Il n’y a pas d’aide fournie pour la construction de passages supérieurs
coliteux nécessaires au passage des grandes routes. Il faut que les passages aient
existé pendant trois ans avant de pouvoir faire quoi que ce soit.

M. Kerr: S’il s’agit d’'un nouveau croisement de voies superposées,
d’un tunnel cu d’tn passage supérieur qui sera construit pour la protection
d’un passage & niveau, c¢’est-a-dire pour le remplacer, la limite de trois ans ne
s’applique pas, parce que le passage & niveau existe & cet endroit depuis trois
ans et que la Commission peut ordonner la construction d’un tunnel & ce passage
4 niveau. Mais lorsqu’un tel passage n’existe pas et qu’une nouvelle grande route
doive étre construite, la Commission ne peut, & méme la caisse, contribuer &
la protection du passage que s’il existe depuis trois ans.

M. LayigNe: Qu’arriverait-il dans le cas d’un nouvel emplacement?

Je songe au cas d’une municipalité qui sera atteinte et qui n’est pas préte &

accepter un nouvel emplacement. Serait-elle responsable des frais d’un passage
inférieur ou d’un passage supérieur, quel que soit le cas?

M. Kerr: La Commission peut dire qui paiera les frais, & condition qu’il
s’agisse 'd’une partie intéressée, comme une municipalité.

M. Laviene: Qui paiera les frais du passage? La municipalité ol il est situé,
ou la municipalité ot il le sera? .

M. Kzurr: La Commission devra étudier ce cas particulier lorsqu’il lui
sera soumis. Je ne sais pas ce que serait la déuswn de la Commission, mais elle
est autorisée 3 répartir les frais.

M. Laviene: Clest le cas de faire payer & quelqu'un une chose dont il
ne veut pas.

Le priisipENT: La clause 1 est-elle adoptée?

1. L’article 262 de la Loi sur les chemins de fer, chapitre 234 des Statuts
revisés du Canada (1952), est abrogé et remplacé par le suivant:

= 262. Nonobstant les dispositions de la présente loi ou d’une autre 101
la Commission peut déterminer par ordonnance quelle partie des frals,

s’'il en existe, sera respectivement & la charge de la compagnie, de la
corporation municipale ou autre, ou de la personne, relativement & une

ordonnance rendue par la Commission aux termes de l'article 259, 260

ou 261; et cette ordonnance sera obligatoire pour toute compagnie de
chemin de fer, corporation municipale ou autre, ou toute personne nommée
dans cette ordonnance, et exécutoire contre une telle compagnie, corpo-
ration ou personne.

R g
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Je demande maintenant & M. Spence de s’avancer.

M. Seence (Avocat du Pacifique-Canadien): Monsieur le président, je me
nomme Spence et je représente aujourd’hui le Pacifique-Canadien. Je suis
accompagné de M. G. E. Shaw, notre ingénieur des ponts, et de M. R. C. Steele,
notre ingénieur des signaux. Nous sommes & la disposition des membres du
Comité pour répondre, au meilleur de notre connaissance, & toutes les questions
qu'ils jugeront & propos de nous poser. Je désire cependant faire quelques com-
mentaires personnels qui, je Uespere, aideront le Comité sur la question des
passages i niveau.

Je dois dire d’abord que nous ne nous opposons pas & quoi que ce soit contenu
dans le bill 259, mais il y a, vers la fin du bill, un paragraphe qui nous cause
une certaine inquiétude. Cependant et & part cela, nous approuvons sincere-
ment toutes les dispositions du bill. :

Je crois que la Commission des transports doit étre félicitée de son rapport
et des recommandations bien & propos qu’elle a faites pour modifier la loi.
Je désire parler en particulier non pas de ce qui est contenu dans le bill, mais
de deux bréves dispositions qui pourraient étre ajoutées afin qu’il ft plus utile
et peut-étre plus pratique que dans sa forme actuelle.

Ma premitre proposition se rapporte & la question qui a été débattue il
Y a quelques minutes par rapport au paragraphe 1 du bill qui a trait a I'article 262
de la loi. Cet article autorise la Commission, lorsqu’il s’agit de la protection
des passages A niveau, & déterminer la partie des frais qui sera & la charge de
la compagnie de chemin de fer, d’une corporation municipale ou d’une autre
corporation intéressée. Cet article est tout & fait raisonnable et nous estimons
que depuis de nombreuses années, la Commission 1'a appliqué d’une maniére
bien juste pour tous.

Cependant, au cours des derniéres années, une situation bien particuliére
dont on a parlé il y a quelques instants s’est présentée. IL’article a d’abord été
congu au temps ol la plupart des routes étaient sous le contrdle d’'une munici-
palité ou d’un comté; il n’existait pas de réseaux de grandes routes provinciales
comme nous les connaissons aujourd’hui, Toutefois, lorsqu’au cours des
dernidres années, la Commission commengca & s’occuper des passages & niveau
tombant sous la juridiction provinciale, quelques provinces examineérent cet
article et firent remarquer que comme il né mentionnait pas la Couronne spéeifi-
quement, la Commission n’avait pas 'autorisation d’ordonner & une province
de contribuer & la protection d’un passage & niveau. La Commission a donné
Suite & cette opinion et, chose assez singuliere, lorsqu’elle juge nécessaire que
les passages soient protégés, elle peut ordonner au. corps public en charge du
chemin de contribuer, si ce corps est une municipalité ou un comté, mais elle
ne le peut dans le cas du ministeére provincial de la voirie. Ses pouvoirs sur la
. municipalité et le comté sont clairs, bien qu’il s’agisse ici de créatures: de la
province, mais lorsque la Commission a affaire & un ministére provincial, elle
ne peut faire plus qu’accepter la contribution offerte par le ministere de la voirie.
. Il en résulte qu’il nous arrive parfois, peut-étre pas trés souvent, mais de
temps & autre, de rencontrer un cas ou, dans 'intérét de la sécurité, un passage
de la grande route provinciale devrait étre protégé par un signal automatique
ou un croisement des voies mais, & cause d’un désaccord quelconque, la province
refuse completement de contribuer ou méme de songer & la contribution que la
Commission' croit raisonnable et, en toute justice pour les chemins de fer, la
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Commission n’ordonnera pas & ces derniers de payer tout le colt de la protection.
Le passage peut rester sans protection, bien que la Commission soit d’opinion
que cette protection est nécessaire.

Je crois que la difficulté serait surmontée si nous ajoutions simplement
“Ja, Couronne” A la troisiéme et & la sixidme ligne de 'article 262. La Com-
mission pourrait alors ordonner la proportion du coft, s’il en existe, que la
Couronne, la municipalité ou autre corporation auraient & payer.

Je veux qu’il soit bien compris que j’ai fait cette proposition & la Commission
des transports au cours des séances qui ont valu le présent rapport, mais, pour
deux raisons, elle a refusé de la prendre en sérieuse considération. D’abord,
elle craignait une controverse dans les relations provinciales-fédérales; en second
lieu, elle ne désirait pas ajouter & sa juridiction. Il ne m’appartient pas de
juger la gravité d’une situation politique, mais il me semble que les craintes de
la. Commission ont pu étre exagérées, surtout -lorsqu’elle posséde déja, aux
termes de larticle, le pouvoir d’ordonner la contribution des comtés et des
municipalités qui sont des émanations provinciales. Quant & la question de
juridiction, je crois que le Parlement aimerait que celle de la Commission fat
la plus compléte possible en matitre de séeurité publique, alors que les chemins
de fer sont intéressés.

M. Carrick: A-t-on déjd soulevé la question de la validité constitutionnelle
de cette loi que vous proposez?

M. Spence: Elle a été débattue trés brievement devant la Commission
au cours des séances qui ont valu le présent rapport, mais il va sans dire que la
Commission ne désirait pas entrer dans les détails dans le temps. Nous n’avons
pas eu de débat régulier sur le sujet.

M. Carrick: Vous étes-vous assuré que le gouvernemen"o fédéral peut'
décréter une loi de cette nature?

M. Spence: Oui, je crois qu’il le peut. Il peut y avoir une certaine contro-
verse, mais je crois réellement que lorsqu’il s'agit de législation ferroviaire, le
gouvernement devrait avoir des pouvoirs de cette nature, pouvoirs qui ont déja
été établis dans Particle 262 qui autorise le Parlement & cotiser les comtés et les
municipalités qui sont des émanations provinciales.

L’hon. M. MarLER: Il y a plusieurs autres émanations de la Couronne du
droit de la province qui sont bien clairement visées par de semblables dispositions
de la loi. Le fait d’étre des émanations de la Couronne du droit de la provmce
ne leur accorde pas un statut légal spéeial. Nous savons que les compagnies
de téléphone et les corporations commerciales sont créées de la méme maniére,
et personne ne saurait dire que parce qu’elles sont créées par la législature
provinciale, elles ne sont pas soumises aux dispositions de la présente loi. ~ Je crois
que Vopinion générale est & l'effet que parce que la Couronne du droit de la
province n’y a pas été mentionnée, la Commission des transports ne pouvait
avoir juridiction touchant les droits des provinces.

M. SpexcE: Du commencement jusqu’a la fin de son enquéte, la Commission
a eu & envisager le fait qu’il faut trouver un moyen quelconque d’attribuer aux
provinees leur juste part du colt de protection des passages a niveau des grandes
routes. Autrefois, ces passages créaient des probléemes plutot locaux concernant
principalement la circulation routitre locale des municipalités ou des comtés
avoisinants. Aujourd’hui, la circulation se fait en tous sens sur des centaines
de milles, et le probleme deviendra de plus en plus une question provinciale et
méme nationale. Quelques provinces se rendent compte du fait et, alors que
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la Commission se transportait d’'un bout & Pautre du Canada, on lui a offert une
trés généreuse coopération pour résoudre ce probleme de la protection aux
passages & niveau. Je ne propose rien qui puisse diminuer cette coopération,
mais je suis d’opinion que le meilleur moyen de répartir uniformément et impar-
tialement le fardeau des passages & niveau dans tout le pays est de mettre entre
les mains de la Commission plein pouvoir et entidre discrétion d’application e,
gour ma part, je propose d’ajouter quelque chose de cette nature & Iarticle 262
e la loi.

D’autre part, j’émets respectueusement ’opinion que le présent bill pourrait

 &tre amélioré en y ajoutant une modification pour la mise en ceuvre de la recom-

Y

mandation 4 de la Commission. Cette recommandation se trouve & la page 81
du rapport de la Commission et elle se lit comme suit:

Des contributions devraient étre permises & 1’égard des frais annuels
d’entretien et de fonctionnement des signaux automatiques installés aux
passages & niveau aprés la mise en vigueur de la modification. La
contribution & I’égard d’'un méme passage & niveau ne devrait pas dépasser
en une méme année les frais réels de 'année ni dépasser $200.

Nous, des chemins de fer, avons été quelque peu désappointés de constater
que le bill ne contenait pas cette disposition. Je vais essayer de vous expliquer
pourquoi ¢’est trés important pour nous. - Lorsque la Commission décide qu’'un
passage & niveau a besoin de protection supplémentaire et qu’elle ordonne
Vinstallation de feux & éclats automatiques ou toute autre sorte de protection
automatique, elle ordonne presque invariablement- que les frais d’installation
soient partagés entre la caisse des passages A niveau, la municipalité et le chemin
de fer. (’est la dépense initiale et, tenant compte du cotit actuel de I'équipe-
ment, la municipalité et le chemin de fer acceptent avec plaisir Paide de la
caisse des passages & niveau. Toutefois, cette somme initiale est bientét payée
une fois pour toutes, mais il reste que I'entretien de P’appareil devient par la
suite un fardeau permanent. Aux termes de la loi actuelle, la caisse ne peut
contribuer & Uentretien et le bill, tel qu’il existe, n’y pourvoit pas. Alors, il
faudra nécessairement que la municipalité et le chemin de fer le paient. Actuel-
lement, le cotit moyen de I'entretien d’une installation de feux & éclats est d’envi-
ron $550 par année. Une petite municipalité qui ne paie que pour une ou deux
de ces installations s’en tire & assez bon compte. D’autre part, une compagnie
de chemin de fer en a tout le long de son réseau et, au fur et & mesure que le
nombre augmente, le fardeau devient de plus en plus lourd chaque année, et il
ne diminue jamais. Je n’ai parlé que de entretien, mais la méme chose s’ap-
plique au service comme, par exemple, le salaire des gardes-barriéres et autres
employés préposés au fonctionnement des barricres manuelles et électriques:
On a calculé que, I'an dernier, le colt total de I'entretien de cet équipement a
été de $179,000 pour le Pacifique-Canadien; ajoutez & cela $272,800 pour le
service et vous avez un total de $452,000. J’ai ici un état que je puis faire
circuler pour la gouverne des membres du Comité.

J’ai aussi un état démontrant la manieére dont le coit. de projets de croise-
ment de voies superposées augmente d’année en année. Cet état indique
toutes les dépenses réelles relatives & ces croisements depuis plusieurs années.
Je vais aussi le faire circuler. Nous ne nous plaignons pas des dépenses que
nous faisons & I’égard de ces projets. Nous ne nous plaignons pas au sujet de
I'entretien de cette protection automatique. Nous pouvons supporter cette
dépense. Ce sur quoi je désire attirer attention du Comité est que 1’on propose
maintenant de porter la caisse des passages d’un & cing millions par année; cela
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signifie un programme beaucoup plus vaste de protection des passages quant aux
tunnels et aux signaux automatiques. Le résultat sera une augmentation per-
manente et irréductible du fardeau qui nous sera imposé chaque année. Au fur
et & mesure que le fardeau deviendra plus lourd, les chemins de fer et les muni-
cipalités envisageront avec moins d’enthousiasme la protection des passages &
niveau. C’est leffet cumulatif de ce colit qui nous cause de I'inquiétude. Je
suppose que c’est le méme effet cumulatif que la proposition de la Commission
aurait sur la caisse des passages & niveau qui en a amené la suppression lors de
la préparation du bill. Cependant, je soumets respectueusement ’opinion que
'¢’il existe une bonne raison pour le trésor national de contribuer & l'installation
d’ouvrages de protection des passages & niveau, il en existe une également bonne
pour contribuer & I'entretien et au serviee.

Au cours des débats qui ont eu lieu en Chambre sur le sujet, j’ai remarqué
que plusieurs députés ont exprimé I'opinion de porter la caisse & plus de cingq
millions par année. Des membres du Comité ont parlé dans le méme sens ici
ce matin. Je ne partage pas complétement cette opinion. En fait, le montant
que j’ai suggéré i la Commission au cours des séances était de quatre millions
par année pour une période d’essai. Mais si nous devons accorder cing millions
a la Commission, que ce soit plus tard, alors que la caisse, contribuant & entre-
tien, commencera & ressentir U'effet cumulatif que j’ai mentionné.

Nous, des chemins de fer, voulons faire tout ce que nous pouvons pour
essayer de résoudre ce probleme des passages & niveau, bien qu’il soit posé par
nos concurrents, 'autobus, le eamion et 'automobile particuliere. Comme vous
le savez tous, il est assez difficile de dire que nous nageons dans I'argent, et tout
ce que je vous demande est de ne pas nous mettre trop de dépenses supplémen-

taires sur les épaules. Ces tunnels, ces ponts et ces signaux facilitent la ciréu-

lation de ceux qui nous enlévent nos affaires, et il y a des limites que nous ne
pouvons dépasser.

Finalement, je désire parler de la disposition du bill au sujet de laquelle je
vous ai déja dit que j’éprouvais de la crainte. Clest le paragraphe 8 de l'article
265 que vous trouverez & la page 3 du bill. Il prévoit ce qui suit:

“(8) Lorsqu’'un projet de grande route comporte la construction d’un
croisement, de voies superposées’ et la fermeture d’un passage 4 niveau
existant, ou la déviation de presque toute la circulation routiere I'utilisant,
le croisement de voies superposées doit, si la Commission le preserit, étre
réputé un ouvrage destiné & la protection, la sécurité et la commodité
du public quant audit passage i niveau existant.

Actuellement, la Commission ne peut autoriser une contribution & méme
la caisse & un croisement de voies superposées & moins que la nouvelle structure
n’ait pour résultat de fermer un ancien passage & niveau. Ce paragraphe per-
mettrait de faire une contribution méme si le passage primitif devait rester
ouvert, & condition que presque toute la circulation routieére utilisant 1’ancien
passage soit déviée vers le nouveau. Deux choses me tracassent. D’abord, la
Commission sera dans I'impossibilité presque absolue d’établir une régle ferme
concernant ce qui constitue “presque toute” la circulation routiere. Je ecrains
que cela n’aboutisse & bien des controverses et peut-étre & un certain mécontente-
ment de la part de 'organisme chargé de la grande route et je crois qu’avec le
temps, il y aura reldchement dans 'application de 'article. En second lieu, si
presque toute la circulation routiére doit étre déviée du passage & niveau, il
n’y a pas de raison, & vrai dire, qui empéche la fermeture du passage; au point

) “,‘
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de vue de sécurité, ¢’est ce qu'il y aurait de mieux & faire. Nous avons trouvé
des oceasions ot la question a été soulevée aux termes de la loi telle qu’elle existe
actuellement et nous avons contourné le probleme de la maniére suivante: si le
passage laissé ouvert ne sert qu’a assurer & quelques résidents 'acces & leur pro-
_ priété, nous le déclarons privé et il est fermé au public. Une contribution peut
étre encore faite aux croisements des voies & méme la caisse. Je crois que cela
pourrait étre fait & I'avenir, s’il est essentiel de laisser le passage ouvert pour
quelques usagers. Si on laisse le passage ouvert au public, il y aura encore
danger, peut-8tre moindre, mais tout de méme danger qui peut augmenter
continuellement. Bien qu’au moment de l'ordonnance de la Commission la
circulation routidre peut étre réduite, le caractére du voisinage peut changer, le
passage peut étre utilisé de plus en plus et devenir aussi dangereux qu’auparavant.
Finalement, I’argent de la caisse aura été dépensé sans résultat.

Nous sommes ici & la disposition du Comité, et je vous remercie beaucoup.

Le prigipenT: Il est maintenant une heure et, si vous le voulez blen nous
allons suspendre la séance jusqu’a 3 h. 30 cette aprés midi.

REPRISE DE LA SEANCE
JEUDI 5 mai 1955.
3 h. 30 de 'aprés-midi.

Le préspENT: Messieurs, nous aimerions maintenant entendre M. J. W. G.
MaeDougall, avocat de la Commission pour le National-Canadien.

M.. GreEN: Monsieur le président, j’aimerais poser une question & M.
Spence avant d’entendre M. MacDougall.

Le prisstoENT: Trés bien.

M. Green: Monsieur Spence, vous avez déposé deux états ce matin. Un
d’eux montre le colit estimatif que votre compagnie a payé pour Pentretien et
le service d’ouvrages de protection des passages & niveau pour 'année 1954.

M. Spexce: Oui, monsieur.

M. Gruern: $452,033; ce serait le montant estimatif déboursé par le Pau—
fique-Canadien.

M. Sepexce: Oui, monsieur. Il y a $179,000 sous la rubrique entretien;
c’est un état estimatif. Puis il y a $272,805 sous la rubrique service; ¢’est le
montant réellement déboursé, ainsi que le démontrent les livres du Pacifique-
Canadien. Le montant total est $452,000 uniquement pour le Pacifique-
Canadien. '

M. GreEn: Ces montants seraient-ils & peu pres les mémes pour les quatre
années précédentes?

M. Spence: M. Steele, notre ingénieur des signaux, pourrait peut-étre
répondre & votre question.

M. SteeLe (Ingénieur des signauz, Pacifique-Canadien): Je puis vous donner
les chiffres exacts du service pendant les deux années précédentes.

M. Green: Vous avez aussi déposé un état indiquant vos déboursés con-
cernant-des projets de croisements de voies superposées pendant la période de
cing ans, 1950 & 1954 inclusivement; le montant est de $1,124,275. Si je com-
brends bien, c¢’est le montant réellement dépensé sur des projets de croisements
~ de voies superposées?

M. SpexcE: Oui, monsieur.
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M. Greex: Votre montant concernant l'entretien et le service de projets
déjd installés en 1954 est prés de la moitié de celui dépensé pendant les cing
années de l'installation; et si vous multipliez de montant de $452,033 par cinq,
¢’est-a-dire la période indiquée dans la statistique relativement au colt des
installations, il résulte qu’il vous en cofite deux fois plus pour entretenir et faire
fonetionner des signaux déja existants qu’il vous en a coité pour les installations.
Est-ce le cas ownon? C’est la raison pour laquelle j’ai voulu savoir le montant
dépensé pour I'entretien et le service pendant les quatre années précédentes.

M. Srexce: Je devrais peut-étre expliquer que I’état concernant 'entretien
et le service se rapporte aux signaux automatiques, tels que les feux & éclats, les
barriéres automatiques et mues & la main, et ainsi de suite, alors que 'autre
état se rapporte aux projets de croisements de voies superposées. Ces projets
ont augmenté trés considérablement entre 1950 et 1954; comme vous pouvez le
voir, nos déboursés ont été de $75,000 en 1950; de $57,000 en 1951; de $156,000
en 1952; de $394,000 en 1953, et de $440,000 en 1954.

Cela démontre que le nombre des projets a augmenté d’une maniere tres
considérable. 1l y en a toujours de plus en plus et il en est ainsi depuis les deux
ou trois dernieéres années. Les demandes de protection des passages & niveau
n’ont peut-étre pas augmenté dans la méme proportion. Ieci, 'augmentation
est moins sensible.

M. Greex: Prenons Uannée 1954. Vous avez dépensé $440,280 pour des
projets de croisements de voies superposées et $452,033 pour l'entretien et le
service d’ouvrages de protection des passages & niveau de grandes routes.

M. Spexce: Oui, monsieur.

M. Greex: Est-ce exactement ce qui est arrivé? Autrement dit, est-ce.

que entretien et le maintien en bon état des signaux existants vous ont colté
plus cher que la construction de nouveaux croisements de voies superposées?

M. SpeNcE: Oui.

M. SteeLE: Les frais d’entretien et du service des signaux aux passages 3
niveau ont été de $452,000 en 1954 ; 'autre montant se rapporte aux croisements
de voies superposées qui n’ont rien i faire avec cela. Ce sont deux choses tout
4 fait distinctes.

M. GreeN: Je comprends qu’elles n’ont aucune relation.

M. Seence: Je crois qu’il est juste de dire que ¢’est bien ce que ces chiffres
indiquent. A tout événement, 'entretien et le service des signaux nous ont
colité plus cher en 1954 que les croisements de voies superposées. La ou je
voulais en venir au sujet de la premiére pitce est que ce montant de $452,000
est une charge que nous aurons toujours sur les épaules et qui continue de
s’accumuler et d’augmenter d’année en année. Il se peut qu’'un jour ou l'autre
nous n’ayons pas i faire une dépense aussi élevée que celle-1a pour les tunnels
et les passages supérieurs. Mais lorsqu’un ouvrage de protection automatique
est installé & un passage, il faut y voir chaque année. Il se peut fort bien qu’un
jour nous ayons 4 dépenser beaucoup plus pour l'entretien des signaux auto-
matiques que pour les premiers ouvrages, surtout si la majeure partie de ces
cing millions est appliquée de cette maniere. X

M. Green: Alors votre proposition est & effet que la Caisse des passages
a niveau devrait étre en mesure de contribuer au coftit de 'entretien et du service
des ouvrages pour la protection des passages & niveau; est-ce exact?

it bt el
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M. Seexce: Oui. Nous croyons que lorsque la caisse augmentera et que
le programme sera accéléré, le colit de I'entretien montera également. Tous ces
frais vont retomber sur nous et nous croyons que la caisse devrait nous aider
d’un ¢6té comme de I'autre.

M. Grreen: Vous basez cette proposition sur les recommandations faites
par la Commission dans son rapport et contenues au paragraphe 4 de la page 2
qui se lit comme suit:

(1) Des contributions devraient étre permises au colt annuel de
P’entretien et du service des signaux automatiques installés aux passages
A niveau apreés la mise en vigueur de I'amendement, la contribution &
I’égard de tout passage ne devant pas excéder en toute année le colt
réel pour cette année, ni excéder $200.

M. Spence: Exactement!

M. GreeEx: Vous demandez que la présente recommandation soit insérée
dans le bill et-ajoutée dans la Loi sur les chemins de fer?

M. Spence: Cest ce que nous demandons.

M. Hosking: Je désire poser une question. Les chemins de fer ont toute
ma sympathie pour leurs problémes mais, comme citoyen canadien, pensez-vous
-que le gouvernement fédéral devrait régenter une province au sujet de 'instal-
lation par les chemins de fer de ces passages inférieurs et de ces croisements de
voies superposées dont vous parlez?

Pensez-vous que nous devrions dire & un gouvernement provincial de faire
telle ou telle chose parce que ¢’est & son avantage?

(’est ce que nous avons fait dans le cas des municipalités, mais je ne sais
pas si je puis approuver I'idée. * Je ne 'approuvais certainement pas lorsque je
faisais partie d’un conseil de ville. J’ai toujours cru qu’une municipalité avait
des droits comme elle fait partie de la province, et que ces droits devraient étre
respectés. Pourriez-vous me dire, non pas en votre qualité officielle de repré-
sentant du Pacifique-Canadien, mais bien comme citoyen canadien, si vous
pensez que le gouvernement fédéral pourrait s’adresser aux provinces et leur
dire: “Faites ceci, ¢’est & votre avantage’?

M. Spenxce: Pour abonder dans votre sens, je crois que la Commission est
toujours bien au courant du point de vue des mumclpahtés et des provinces, et
je ne connais pas de cas ol elle ait ignoré cavalitrement le désir d’une des parties
4 la demande. Il peut arriver qu’il y ait un léger désaccord sur le montant &
répartir entre les parties mais, dans ee cas, la Commission entend tous les c6tés
de la question et rend une décision judiciaire. Mais je ne crois pas qu’il y ait
lieu de craindre si la Commission obtient le pouvoir de dire & 'organisme chargé
de la grande route de se conformer & ce qui est juste. Il n’y a pas lieu de craindre
que la Commission abuse de ce pouvoir, et je crois que c’est la seule maniére
d’avoir 'uniformité et de distribuer équitablement les fonds de la caisse & tous
les genres de passage.

M. HosxkinG: Je ne suis pas de votre avis quand vous dltes que lorsque vous
accordez un pouvoir & quelqu’un, il ne s’en sert pas. IFs’en sert!

Mais, si la Commission n’obtient pas ce pouvoir, peut-il arriver qu’une
certaine provinece s’oppose aux travaux, qu’éventuellement les passages & niveau
¥ soient défectueux et que les habitants de cette province demandent pourquoi
on ne fait pas pour eux ce que 'on fait ailleurs? Ne pourrait-on pas faire autre-
ment qu’exercer cette contrainte pour leur faire aceepter les travaux? .
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M. Spexce: Puisqu’il s’agit d’un passage provincial, il pourrait arriver que
le montant contribué par l'organisme chargé de la grande route ne fit pas sur
la méme base que s'il s’agissait d’un passage de conseil municipal; c¢’est-a-dire
que la Commission ne sera pas en mesure d’attribuer la part qu’elle croit juste
a lorganisme chargé de la grande route, simplement parce que c¢’est un organisme
provineial qu’elle ne peut contraindre.

M. HoskinG: Dans ces conditions, le Canadien-Pacifique ne dirait-il pas:
“Nous n’y toucherons pas; que les choses en restent ol elles sont?”

- M. Spenxce: Nous ne pouvons pas faire cela. Dumoment que nous recevons
un ordre de la Commission, il nous faut nous en occuper.

M. Hosking: Est-ce que la Commission se montre trop exigeante dans
les provinces ot vous n’avez pas de coopération? Est-ce qu’elle se montre trop
exigeante en demandant cela? Devrait-elle user de plus de discrétion et dire:
“Nous attendrons jusqu’a ce qu’il y ait dans cette province un gouvernement
prét & se charger du cofit”’? X

M. Spexnce: Je ne crois pas que la Commission se soit montrée trop exigeante
dans le passé A ce sujet.

M. HoskinG: En ce cas, arrangement actuel n’est pas trop mauvais?

M. Spence: Non. Il y a seulement quelques cas isolés ol le projet a été
rejeté parce que la province ne jugeait pas & propos d’accepter ce que la Com-
mission considérait comme une répartition raisonnable.

M. Carrick: Je désirerais poser une question au sujet du colit de 'entretien
et, du fonetionnement des appareils de protection des passages. Je vois qu'on
mentionne 586 installations. KEst-ce qu’un certain nombre de ces installations
ont été posées 4 'époque ot il y avait une contribution de la part de la Commission
en plus de la contribution de la province, de la municipalité et du chemin de fer?

M. Spexce: Oui. Je crois que dans presque tous les cas, sinon tous, il y
avait une telle contribution.

M. SteeLe: Oui, le pourcentage de la part du Paclﬁque—Canadmn est
indiqué dans la deuxiéme colonne & droite.

M. Carrick: Etes-vous d’avis que la Commission peut prendre 3 sa charge
plus de $200 par année? Croyez-vous que les provinces et les municipalités
devraient payer une partie de 'entretien?

M. Seence: Oui. Je crois que les frais de service devraient étre répartis
entre les municipalités et les chemins de fer. Je pense que cette contribution de
$200 & méme la Caisse des passages & niveau de chemin de fer apportera une
certaine assistance.

M. Carrick: Mais, en plus de cette as51stance, vous croyez que la munici-
palité et la province devraient payer une somme propor’rlonnelle des frais?

M. Spexce: Oui.

M. Hann: Vous proposez qu ‘on ajoute le mot “Couronne’ dans la premiere
partie?

M. Spence: Oui.

M. Hann: Dans le paragraphe qui se trouve en téte de la page 3 du bill,
on lit ce qui suit: .

(6) La Commission ne doit affecter un montant, sur la Caisse des

‘ passages & niveau de chemin de fer, au cofit des travaux réellement exécutés
4 I’égard d’un passage, que si ledit passage a existé au moins trois ans
avant ’ordonnance de la Commission prescrivant 'affectation du montant

. & cette fin. ¢ -

T |
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Je me demande si vous avez pris cela en considération quand vous avez
fait votre proposition. Si, en effet, la Commission décidait que la Couronne
doit contribuer & la construction de ces passages & niveau, elle tablerait sur une
contribution que le gouvernement verserait & une date ultérieure, car un passage
doit, avoir été en usage pendant trois ans avant que le gouvernement ait & con-
tribuer. Avez-vous pris cela en considération quand vous avez fait votre pro-
position?

M. SeencEe: Je ne suis pas certain, monsieur, d’avoir saisi le sens de votre
question, mais je crois que le paragraphe 6 de article 265 s’appliquerait dans
tous les cas, c¢’est-d-dire que ce soit le chemin de fer, la municipalité ou la pro-
vince qui entreprenne la construction d’'un passage, et que ni la province ni.la
municipalité n’auraient droit de recevoir de l'assistance de la Caisse pour la
construction d’un nouveau passage. Mais, si, aprés trois ans, les conditions ont
changé ou si, pour des raisons graves qui n’existaient pas lors de ’établissement
du passage, il est nécessaire d’installer des appareils de protection, je crois qu’il
serait juste de compter sur I'assistance de la Caisse.

M. Hann: Nous avons appris aujourd’hui que, dans la Colombie-Britanni-
que, les routes, ou du moins la plupart d’entre elles, sont des routes provinciales.
Quand on construit ces routes, c’est peut-étre le meilleur temps de les faire
passer au-dessus ou au-dessous du chemin de fer.

M. Spenci: Certainement.

M. Hamn: Quelques années plus tard, que ce soit en Colombie-Britannique
ou dans une autre province, si vous vous adressez aux autorités fédérales pour
obtenir une subvention en vue de faire passer une route au-dessus ou au-dessous
du chemin de fer, vos chances de succes sont plutét minees, car les travaux en
question existent depuis un certain temps. Je sais que cette disposition de la loi
est une innovation et peut-étre que . . . Quel était 'ancien texte de la loi, monsieur
le ministre? : '

I’hon. M. MARLER: A mon avis, les nouveaux passages ne donnent pas
néceessairement bien aux contributions de la Caisse.

M. Hann: En certains cas, il serait plus facile de construire un passage
4 niveau, mais on considere qu’il serait préférable de faire passer immédiatement
la route au-dessus ou au-dessous du chemin de fer afin d’épargner des milliers
de dollars en frais de réfection & une date ultérieure. Mais, s'il faut qu’un passage
ait trois ans d’existence avant qu’on puisse obtenir ou méme demander une
contribution de la Caisse, cela pourrait avoir une grande influence sur les décisions
qu’on prend au moment de la construction de la route.

M. Seexcr: Evidemment, tout cet article de la loi repose sur le principe
que les passages & niveau sont dangereux et qu’il est désirable de ne pas augmenter
ce danger-en en construisant de nouveaux, si on peut faire autrement. Mais,
si la province ou une municipalité est réellement désireuse de construire un passa-
ge, elles doivent étre prétes & payer ce qu’il faut pour la protection de ce passage
au moment de la construction et, s’il faut établir un croisement de voies super-
posées, les autorités responsables de la voie qui cause le danger doivent étre prétes
4 payer le colt de ce croisement. Mais, si on construit une route et qu’il n’y

‘ait pas’lieu d’établir un croisement de voies superposées, on fait un passage
4 niveau. Plus tard, comme les temps changent, la population et la circulation
peuvent augmenter dans les environs de ce passage et il peut devenir & propos
que les parties intéressées, y compris la Caisse des passages & niveau de chemin
de fer, se rencontrent pour régler le nouveau probléme qui a surgi. Mais je erois
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qu’il serait contraire i lesprit de la loi de permettre des subventions par la
Caisse des passages a4 niveau au moment de la construction du passage. Cela
tendrait & augmenter le nombre de ces passages en en rendant la construction
plus facile.

M. Haun: Je suis de votre avis jusqu’d un certain point, mais je crois
qu’il faut ériger des croisements de voies superposées partout ol la chose est
possible. Je congois que, lorsque ces cas se présentent, il est beaucoup plus simple
et plus facile de construire un passage & niveau que de s’adresser & la province
et de lui dire: “Nous allons construire ce passage & niveau pour les trois prochai-
nes années, aprés quoi la néeessité d’un croisement, de voies superposées sera
reconnue et nous obtiendrons une contribution de 60 p. 100 des autorités fédé-
rales”. Entre-temps, ce passage i niveau est un danger continuel. A mon avis,
chaque fois qu’on construit une nouvelle route, on devrait profiter qu’elle est en
voie de construction pour essayer d’obtenir immédiatement le croisement de
voies superposées et pour obtenir tout de suite pour ce croisement la contribu-
tion qu’on obtiendrait normalement & une date ultérieure. D’aprés ce que vous
nous avez dit au sujet des frais de service des appareils méeaniques, on épargne-
rait de 'argent en les installant des le début et on aiderait & épargner des vies.

M. Spexce: Certainement. Il faut dire que la Commission examine ces
choses avec grand soin. Quand un corps public se présente A elle pour demander
Pautorisation de construire un nouveau passage, la Commission examine tous
les dangers et la circulation possible de ce passage. Elle peut calculer assez
exactement la circulation qu’il y aura & ce passage et, dans un cas comme celui
que vous avez mentionné, il se pourrait qu’elle n’approuve pas et qu’elle n’auto-
rise pas la construction d’un passage i niveau en raison du danger que compor-

terait un tel passage ou parce qu’il est évident qu'un croisement de voies super-. .

posées serait presque immédiatement nécessaire. Je crois que la Commission
userait de sa diserétion dans des cas semblables afin d’éviter des dépenses
inutiles.

M. Hanan: Je me demande si le Ministre est de cet avis.
L’hon. M. MARLER: Oui, ¢’est bien mon avis.

M. BarnerT: Monsieur le président, au sujet de cette proposition du
Pacifique-Canadien relativement au colt d’entretien et de service des appareils
de protection le représentant du Pacifique-Canadien, comme M. Green l'avait
fait auparavant, a considéré cet item avec les autres dépenses relatives aux
projets de construction de croisements de voies superposées, et il a dit au Comité
que sa compagnie prévoit une augmentation de dépenses de ce chef en raison
d’'un vaste programme d’installation d’appareils de protection. Il est assez
évident, & mon avis, que 'établissement d'un croisement de voies superposées
élimine U'entretien d’un systéme de signaux automatiques.

M. SpencE: Il y a quand méme un certain entretien du passage inférieur. Ces
passages sont ordinairement construits en béton aujourd’hui et le colit d’entre-
tien annuel n’est pas trés élevé. Une fois qu’un viadue est construit, je crois que
Pentretien, pendant un certain nombre d’années, est un facteur de peu d’impor-
tance. Cet élément de dépenses peut augmenter, quand le viaduec commence
& vieillir, mais il est probable que cette dépense annuelle n’est jamais trés con-
sidérable. On peut avoir & réparer le bétonnage une année et étre ensuite cing ans
sans avoir A faire de travaux de réparation. Je crois que M. Shaw pourrait vous
donner des précisions & ce sujet.
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M. BarnerT: Avant que M. Shaw nous donne ces renseignements, j’aurais
encore une autre question & vous poser. C’est au sujet des projets énumérés
dans votre deuxidme tableau. Combien de ces projets de construction de eroise-
ments de voies superposées remplaceront les anciens passages & niveau actuels
olt il faut maintenir des appareils de signalisation pour fins de protection.

M. Spence: Je crois que M. Shaw pourra répondre & cette question.

M. G. E. Ssaw (Ingénieur des ponts et chaussées, Pacifique-Canadien):
Nous avons des chiffres au sujet de la structure de la voie et nous en avons sur
ce qu’on pourrait appeler un viadue typique. Un viaduc typique avec des murs
de soutenement en béton cotiterait environ $468,000. Le cofit annuel d’entretien
prévu et le montant versé au fonds d’amortissement seraient d’environ $37,000
par année. Les frais d’entretien et de réparation et la contribution au .fonds
d’amortissement seraient d’environ $37,000 par année, soit 7-4 p. 100 du colt
d’immobilisation.

M. BarnerT: Dois-je comprendre que ce chiffre que vous donnez comme
colit initial comprend les contributions de tous les intéressés?

M. Saw: Oui.

M. BarnerT: Les chiffres que vous donnez ne représentent pas le cofit
annuel pour le chemin de fer?

M. Saaw: Non. Les chiffres que j’ai donnés représentent le cotlit total
quelle que soit la provenance de ce.montant.

M. Barnerr: Diriez-vous que le colt d’entretien annuel d’un passage ou
il y a un croisement de voies superposées est plus élevé que le cotit d’entretien
d’un passage & niveau muni d’appareils automatiques de protection?

M. Saaw: Il n’y a pas de doute ld-dessus. IL’entretien d’un croisement
de voies superposées colite plusieurs fois celui d’un appareil automatique. Voici
un ouvrage ou le colit annuel est de $370,000.

M. Spenck: Ce montant comprend évidemment le cotit de I’argent engagé
dans entreprise. Ce $37,000 est le montant annuel requis pour le fonds d’amor-
tissement, I'intérét et Uentretien et ce chiffre représente 6 p. 100 du capital
engagé. '

M. BarnuTT: Avez-vous calculé séparément la part fournie par le chemin
de fer?

M. Sepence: Ce n’est 14 qu’un exemple typique du colit d'un viadue.

M. BaryerT: Monsieur le président, ce que j'essaye de comprendre,
c’est le rapport qu’il y a entre la proposition des représentants du Pacifique-
Canadien, & savoir que les appareils de protection devraient étre entretenus
au moins partiellement & méme la Caisse des passages 4 niveau de chemin de fer,
et les remarques du représentant du Pacifique-Canadien en réponse & une autre
question, & savoir qu’il serait désirable de construire des croisements de voies
superposées. Ce que je voudrais savoir, ¢’est ’opinion des autorités du chemin
de fer au sujet de la valeur et l'importance relatives des deux propositions:
celle que vous avez faite vous-méme précédemment et celle qui consiste & utiliser
les fonds pour éliminer les passages A niveau et réduire ainsi pour le chemin de fer
le cotit d’entretien des appareils de séeurité.

M. Spexcr: Il y a eu beaucoup de discussion aux séances de la Commission
au sujet des avantages respectifs des appareils de protection et du systéme
des voies superposées et je ne crois pas qu’on en soit jamais venu i une conclusmn,
bien que, dans son rapport, la Commission semble étre d’avis qu’il vaut mieux
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faire plusieurs petits déboursés pour un bon nombre de passages que de faire
de gros déboursés pour un petit nombre de croisements de voies superposées.
Pour ce qui est de notre compagnie, du point de vue économique et financier,
nous sommes plutot en faveur du systéme des voies superposées qui régle une
fois pour toutes la question d’un passage, sauf une certaine dépense d’entretien
et d’administration. Mais tout dépend, évidemment, des déboursés qui sont
nécessaires dans chaque cas. Pour ce qui est du croisement des voies superposées,
il n’y a aucune uniformité. La Commission applique la formule de 1’évaluation
des avantages. FElle étudie chaque cas en particulier. Dans un cas elle peut
constater qu’une municipalité bénéficiera grandement d’un eroisement de voies
superposées étant donné que la route carrossable est trés fréquentée et qu’ainsi
la circulation routiére sera grandement améliorée. Dans un autre cas, étant
donné qu’il y a un grand nombre de trains qui traversent une route & un certain
passage & niveau et que le mouvement des trains en souffre, la Commission
peut juger qu'un croisement de voies superposées avantagerait grandement le
chemin de fer. Il n’y a pas de formule uniforme pour le partage des dépenses.
La Commission n’a jamais essayé d’élaborer une telle formule. Elle dit que ¢’est
134 une question ot il faut considérer chaque cas en particulier. Quant au systéme
de protection automatique, la Commission considére que la formule équitable
est le partage dans la proportion de 15 et 25 p. 100.

M. Ernis: Pendant combien d’années aprés la construction d’un viadue
doit-on pourvoir aux frais d’entretien?

M. Spexce: Nous estimons généralement 75 ans.

M. Smaw: Clest le chiffre auquel je pensais. Cette période est parfois
plus ou moins longue. Parfois un viadue est hors d’usage avant cela. ;

M. Eruis: Les chiffres que vous nous avez donnés tout & I’heure étaient
basés sur une durée de 75 ans?

M. Ssaw: Oui.

M. Carrick: Est-ce que le gouvernement fédéral a déja accordé des
subventions au Pacifique-Canadien pour certaines fins? J’ai I'impression qu’il
en a accordé, mais je ne sais pas exactement pour quelles fins.

M. Spexce: Si nous remontons jusqu'au commencement de I’histoire de
notre chemin de fer, nous trouvons qu’il y avait un contrat.

M. Cargrick: Non. Je veux dire récemment.

M. Spence: Pour des croisements de voies superposées? !

M. Carrick: Non. Au sujet des fonds dépensés en conformité de la pré-
sente Loi. Je dois étre dans l’erreur, puisque vous ne pouvez pas vous rappeler
qu’il y a eu de telles subventions. J'avais 'impression que le gouvernement
avait accordé au Pacifique-Canadien une subvention en pur don et j’essayais
de me rappeler pour quelles fins cette subvention avait été accordée.

M. Spexce: Je regrette d’avoir & vous contredire, mais je ne crois pas
qu’il y ait eu une telle subvention. :

M. GrerN: Au cours des années de dépression, -des subventions ont été
accordées pour aider 3 Uentretien des voies ferrées.

* I’hon. M. MARLER: Je crois que vous avez raison.
M. SpENCE: Au cours des années de dépression, il y a eu des préts, mais
_ce systéme n’a pas duré bien longtemps.
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M. J. W. G. MacpouvcarL (Conseiller juridique auprés de la Commission
du National-Canadien): Monsieur le président, mon nom est Macdougall
et je représente le National-Canadien. Mes remarques seront relativement
bréves. La premiere raison pour laquelle la compagnie que je représente compa-
rait aujourd’hui devant vous, c¢’est pour déclarer au Comité qu’elle appuie
entierement le rapport de la (‘ommlsswn et le bill 259 destiné & mettre & exécu-
tion les recommandations du rapport. Nous avons l'impression que ce bill
est une étape importante dans 1’histoire des passages de chemin de fer et qu’il
est destiné & augmenter la séeurité et la commodité du public.

Je m’accorde avee M. Spence pour féliciter la Commission de son excellent
rapport qui représente une somme considérable de travail.

Toutefois je désire profiter de ma présence ici pour signaler au Comité,
au nom de la compagnie que je représente, deux points sur lesquels Ia loi projetée
pourrait étre améliorée en vue de la commodité et de la séeurité du public.
Ce ne sont pas des questions qui touchent & I’aspect financier du probleéme.
Ce sont purement des questions de sécurité.

Qu’il me soit aussi permis de dire ici, comme M. Green I'a fait remarquer,
que nous sommes trés heureux que les amendements projetés visent & porter
& 5 millions de dollars la Caisse des passages & niveau de chemin de fer. Cela
va accroitre considérablement le nombre des entreprises dans ce domaine et,
par suite, aceroitre ainsi le montant que les chemins de fer dépenseront chaque
année pour cette fin.. Notre compagnie a toujours été disposée & accepter une
proposmon équitable et & assumer sa part des obligations qui en découlent,
méme si cela comporte une augmentatlon de dépenses, parce qu’elle estime qu'il
est temps de faire un effort sérieux pour résoudre ce probldme. Je ne sais pas si
je pourrai aider beaucoup au Comité en répondant aux questions qui me seront
posées, mais, du moins, je ferai mon possible.

Quant aux deux points sur lesquels notre compagnie croit que le bill pour-
rait étre amélioré, j’ai préparé, monsieur le président, un projet d’amendement
en vue de réaliser ces améliorations. J’ai ici, monsieur le président, des copies
de ces amendements qui pourraient étre distribuées aux membres du Comité
pour leur permettre de suivre mes explications. Je dois vous-dire que les deux
points en question ont été discutés au cours de 1’étude du probléeme par la Com-
mission. Ils n’ont pas été discutés d’une manitre détaillée, mais ils faisaient
partie d’une série de questions qui ont été étudiées et sur lesquelles la Commis-
sion n’a pas fait de recommandation dans son rapport. Comme nous repassons
tout le probleme & la lumitre du rapport de la Commission, nous estimons
que nous ne devons pas manquer cette occasion de faire connaitre notre opinion
aux membres du Comité au sujet de deux points 1mportan’rs deux améliorations
dont le public pourrait bénéficier grandement.

Le premier point se rapporte & Iarticle 260 de la Loi sur les chemins de fer
dont vous avesz le texte sur la feuille qui vous a 6té remise. Le texte que nous
proposons est presque le méme que le texte de la loi actuelle sauf I'addition
des mots soulignés & la fin du paragraphe: “ou que le passage, s’il ¥ en a un,
soit fermé temporairement ou en permanence’”. IL’article 260 a pour but d’ac-
corder & la Commission le pouvoir d’édicter des mesures de protection aux pas-
sages de chemin de fer, de faire le partage du cotit des travaux et de déterminer
ce qui est requis en fait de protection. Cet article permet & la Commission d’or-
donner I'installation de signaux automatiques, de faire construire des viadues
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ou de prescrire la déviation d’une route carrossable. Le but de 'article est de
fournir & la Commission les moyens nécessaires pour protéger le public aux
passages de chemins de fer qui sont dangereux.

En plus de cet article, la Loi sur les chemins de fer accorde & la Commission
le pouvoir d’autoriser la construction de passages & niveau, comme la chose
a déja 6té discutée ici. La Commission a aussi le pouvoir de faire installer des
appareils de protection et de déplacer un passage et elle est chargée, d’une
manitre générale, de la séeurité du public aux endroits ol les voies ferrées tra-
versent les routes earrossables. Il n’y a dans la loi aucune disposition qui permet
4 la Commission de fermer un passage temporairement ou en permanence,
méme si elle considére qu’il serait d’intérét public d’en agir ainsi. Ce qui peut
arriver ¢’est qu’il pouvait y avoir trois passages & niveau dans une municipalité
en 1914 et que, par suite de I’évolution des temps ou du mouvement de la po-
pulation ou de l’érection d’'un viaduc ou d’une route carrossable surélevée,
il n’y ait plus besoin maintenant de trois passages & niveau. Et, cependant,
la Commission n’a pas le pouvoir d’en réduire le nombre. La situation actuelle
est done la suivante: la Commission a le pouvoir d’autoriser la construction
de nouveaux passages, et il s’en ouvre continuellement, mais il est rare qu’on
en élimine. Nous proposons done qu’on accorde & la Commission le pouvoir
d’éliminer des passages 4 niveau temporairement ou en permanence quand elle
le jugera nécessaire. Nous estimons qu’il manque quelque chose aux pouvoirs
de la Commission en ce qui concerne la séeurité aux passages & niveau et 'amen-
dement que nous proposons a pour but d’accorder un pouvoir discrétionnaire
a4 la Commission en ce qui concerne la fermeture des passages & niveau dans
les cas ou elle j jugera que la chose est nécessaire dans 'intérét du public ou pour
sa séeurité.

Le deuxieme amendement est le plus court des deux. C’est un nouveau
paragraphe que nous proposons d’ajouter & 'article 416, qui se lit actuellement
comme suit:

416: “Toute personne qui, pour traverser & pied la, voie ferrée,
se sert d’un passage & niveau sur une voie publique, & d’autres moments
que ceux oil ce passage est ouvert aux voitures, charrettes, chevaux ou
bestiaux ecirculant sur la voie publique, est passible, aprés déclaration
sommaire de culpabilité, d’'une amende n’excédant pas dix dollars, si

a) la compagnie a, conformément & une ordonnance de la Commission,
construit et terminé sur son chemin de fer, & 'endroit méme ou pres

de ce passage & niveau, ou pour en tenir lieu, une ou des passerelles

afin de permettre aux piétons qui circulent sur cette voie publique
de traverser le chemin de fer par ce moyen; et si

b) ces passerelles sont tenues en bon état par la compagnie.”

Nous estimons qu’il existe aujourd’hui une situation grave du fait qu’il
n'y existe aucune disposition de la Loi sur les chemins de fer qui permette de

poursuivre en justice les personnes qui n’obéissent pas aux avertissements des

appareils de séeurité installés aux passages & niveau. Nous connaissons tous les
lois et les réglements relatifs aux feux de circulation installés dans les villes
aux intersections des rues et nous savons fort bien que celui qui traverse une rue
4 Pencontre d’une lumiére rouge & une intersection se verra imposer une amende
par le tribunal si son cas est porté & la connaissance de la justice par un agent
de police, qu’il y ait ou non & ce moment circulation dans la rue. Mais il n’y
a rien dans la Loi sur les chemins de fer pour autoriser quelqu’un & poursuivre
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une personne qui ne tient pas compte des avertissements d’un gardien ou d’un
appareil de protection & un passage & niveau. Nous sommes d’avis qu’il est temps
d’apprendre au public & respecter les signaux des passages & niveau de la méme
fagon qu’il respecte les feux de circulation dans les rues des villes.

Comme vous le savez probablement, il y a un grand nombre d’accidents
qui arrivent & des personnes qui ne tiennent pas compte des avertissements
des appareils de signalisation et qui s’aventurent,  leurs risques et périls, sur
les passages & niveau; mais, dans nombre de cas, elles s’en tirent sans accident.
Nous croyons qu’il serait réellement avantageux pour le public en général
d’inaugurer une campagne de sécurité pour apprendre au public & respecter
davantage les signaux et nous estimons que, pour réussir dans une telle campa-
gne, il faut d’abord introduire dans la loi des peines qui seraient de nature
& faire ouvrir les yeux au public. Je crois, monsieur le président, que c’est 13
tout ce que j’avais & vous dire.

Le prfsipeENT: Je vous remercie. Avez-vous des questions & poser au
témoin?

M. StanTon: Monsieur le président, je voudrais dire un mot au sujet
de cet amendement qui donnerait 4 la Commission le pouvoir discrétionnaire
de fermer arbritrairement une route. Je ne crois pas qu’une telle mesure soit
nécessaire. In réalité, les conseils municipaux n’ont pas I’habituce de laisser
ouvertes des routes dont la population de la localité n’a pas besoin. Ils prennent
soin, en général, de fermer les routes qui ne sont pas en usage.

M. MacpouvgarL: Il y a du vrai dans ce que vous dites et, si la Commis-
sion abusait de ses pouvoirs, ce serait une mauvaise chose. Nous avons rendu
la Commission responsable de la protection et de la sécurité du public et nous
respectons son jugement sur ce point, mais, pour une raison que j’ignore, nous
ne sommes pas préts & nous fier & son jugement pour la fermeture d’un passage
& niveau au cas ol elle considérerait que cette mesure ffit le seul moyen d’assurer
la séeurité du public. (Vest cette lacune que nous voudrions corriger.

M. Carrick: Est-ce que la Commission estime que, d’apres la loi actuelle,
3lle n’a pas les pouvoirs que vous voudriez lui donner au moyen de votre amen-

ement?

M. MacpouGALL: Oui. Mais je sais qu’elle a refusé de se prévaloir de
article de la loi actuelle et de fermer le passage & niveau d’une route qui existait
lors de la construction du chemin de fer.

M. Carrick: Il me semble que les pouvoirs en question sont contenus dans
deux passages de l'article cité. Le premier est celui-ci: “Elle peut rendre ’ordon-
nance qu’elle juge utile pour la protection, la sfireté et la commodité du public”.
L’autre est & la fin du paragraphe et se lit comme suit: “ou ordonner . . . qu’il
Soit pris certaines mesures qui, dans les circonstances et au jugement de la Com-
mission, serviront le mieux & faire disparaitre ou & diminuer le danger ou ’obs-
truction qui, & ses yeux, se produit ou vraisemblablement se produira sur cette
partie du chemin de fer ou & ce passage, s'il en est, ou a tout autre passage direc-
tement ou indirectement concerné”.

M. MAcpoUGALL: A ma connaissance, la Commission a toujours considéré
que, si elle rendait une ordonnance pour établir un passage, elle pouvait rescinder
cette ordonnance; mais il y a beaucoup de routes qui existaient longtemps

~avant le chemin de fer et les passages & niveau sur ces routes existent encore
et sont dangereux. En raison de la construction de nouvelles routes ou de chemins
1atéraux, ces passages pourraient maintenant étre éliminés, mais il a toujours

57383—4



50 COMITE PERMANENT

paru exister une certaine répugnance & condamner certains de ces passages,
méme s’ils ne sont pas beaucoup employés. Quant aux emprises qui appartien-
nent aux autorités de la voirie, la Commission a jugé qu’elle n’avait pas droit
d’user de ses pouvoirs discrétionnaires 4 leur égard et de les condamner.

M. Eruis: Je voudrais demander & M. Macdougall s8’il ne croit pas que
le fait d’aceorder & la Commission le pouvoir de condamner des passages &
niveau ne causerait pas un certain tort & des cultivateurs ou & d’autres per-
_ sonnes qui se servent de ces routes qui ne sont peut-étre pas beaucoup employées
par le grand public. Je veux parler de ces régions rurales ou, bien qu’il y ait
une nouvelle route ot passe presque toute la circulation, il y a des petits chemins
ruraux de chaque c6té desquels résident des cultivateurs qui possédent des
propriétés agricoles et qui se servent des passages A niveau au cours de leurs
occupations régulieres. Je n’aimerais pas beaucoup qu’on accorde & la Com-
mission le pouvoir de condamner un passage & niveau, si par cet acte elle devait
incommoder gravement ne serait-ce qu'un petit groupe de personnes au cours de
leurs occupations régulieres.

M. Hamiuron (York-Ouest): Est-ce qu’on n’appelle pas parfois ces passages
des passages privés?

M. MacpovearL: Nous avons d’'un bout & l'autre du pays des passages
qui sont des passages de ferme ou passages privés et qui sont employés par
un ou deux cultivateurs seulement et non par le public en général. Il n’y a pas
de doute, & mon avis, que le chemin de fer serait prét & remplacer ces passages
par des facilités de traverse équivalentes. Mais ce dont il est question en ce
moment, ce n’est pas la fermeture d’un passage qui aurait pour effet d’incommo-
der les habitants des environs. Il s’agit de I’élimination des nombreux passages
4 niveau inutiles, 13 oli, par exemple, on pourrait se contenter de trois passages
au lieu de cinq sur une distance d’un mille, ce qui diminuerait les risques d’acci-
dent dans une certaine zone.

M. HosginGg: Combien y en a-t-il actuellement dans le pays?
M. Macpouaarn: Des passages & niveau?
M. HosxkinG: Oui.

M. MacpouGaLL: Je n’ai aucune idée du nombre que nous voudrions
supprimer. Peut-étre que ce nombre n’est pas tres élevé. Je pense en ce moment
4 une situation qui existe prés de Dorval (P.Q.). Un passage & niveau a été
établi il y a quelques années & Pine-Beach. On fait des efforts pour faire ouvrir
4 cet endroit, de chaque coté de la voie ferrée, des routes latérales qui condui-
raient aux viaducs de Dorval et autres viadues. Mais il y a ce passage & niveau
au milieu du parcours en question et, pour une raison quelconque, la municipalité
était opposée 4 la fermeture de ce passage, la Commission n’aurait pas le pouvoir
de le fermer. Voild un cas ou I’établissement d’un viadue sur une route de cir-
culation rapide causerait peut-étre quelque incommodité pour le public mais
assurerait une plus grande mesure de sécurité.

M. Hosking: Serait-il bien difficile de fournir au Comité une idée assez
précise du nombre de passages 4 niveau que vous voudriez éliminer?

M. MacpoucaLL: Je crois que ce serait un peu difficile. Il faudrait faire
un relevé de la situation dans tout le pays.

M. Euuis: Ne croyez-vous pas que les municipalités seraient beaucoup
mieux placées que la Commission pour juger de 'opportunité de supprimer des
passages & niveau?
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M. MacpouGArL: Il est bien difficile de dire si les municipalités sont mieux
placées ou non pour apprécier la situation. Je puis dire que, dans certains cas,
les municipalités suppriment elles-mémes des passages 4 niveau; mais, dans
I'ensemble, cela ne fait pas un nombre bien considérable.

M. James: Dans les cas ou il y divergence d’opinions, la Commission
pourrait entendre les deux parties intéressées exposer leurs arguments.

M. Macpougarr: Oui, si les intéressés désirent que la Commission entende
la cause, cela peut se faire, évidemment.

M. HoskinG: Avez-vous ici un représentant de la Commission des trans-
ports qui désirerait exprimer 1’opinion de la Commission au sujet de cette pro-
position?

L’hon. M. MarLER: De quelle proposition?

M. Hosking: La proposition relative & la fermeture des passages & niveau.

I’hon. M. MARLER: Je crois, monsieur le président, que ¢’est 1a une question
qui releve absolument du Comité. A I’heure actuelle, si je suis bien informé,
quand on demande de condamner un passage & niveau, il semble que la ligne
de conduite suivie ordinairement par la Commission est d’en aviser la muni-
cipalité et non de supprimer le passage & niveau, & moins que la municipalité
ne soit aussi en faveur de la suppression. Bien que je partage jusqu’a un certain
point 'opinion de M. Macdougall, je ne serais pas disposé & ce qu’on accorde
& la Commission le pouvoir de décider ces questions & I’encontre des vues des
municipalités, car j’ai un grand respect pour les opinions des corps municipaux
sur les questions qui sont de leur ressort. Par conséquent, je ne voudrais pas
que mon refus d’accepter cette proposition ft considéré comme définitif. Je
veux étudier la question avec grand soin avant de modifier la loi de fagon &
autoriser la Commission & supprimer des passages 4 niveau sans se préoccuper
des vues des municipalités en la matiére et sans s’assurer que les passages sup-
primés sont remplacés par des facilités équivalentes.

M. HaminroN (York-Ouest): I1 y a Id une violation grave du droit de
propriété et des droits civils.

L’hon. M. MARrLER: En effet. Je n’insiste pas en ce moment sur I’aspect
constitutionnel de la question. Je ne 'envisage qu’au point de vue du bon sens.
._Ie crois que les conseils municipaux sont les corps les plus compétents pour
Juger des besoins de la localité et pour régler ces questions. Je ne veux pas dire
par 14 que les conseils municipaux ont toujours raison. J’ai fait partie d’un
conseil municipal et je ne prétends pas que nous avions toujours raison. Mais
ce dont je suis convaincu, ¢’est que nous étions mieux placés que n’importe qui
pour juger des besoins de la localité.

M. Weserak: Peut-on dire qu’il n’y a actuellement aucune disposition
légale qui permette de condamner des passages & niveau?

I’hon. M. MArLER: Je crois que la réponse & cette question est qu’on peut
fermer un passage & niveau avec 'agrément de la municipalité ou quand on
s’est assuré que le passage supprimé est remplacé par des facilités équivalentes.
Si vous examinez bien I’alinéa relatif & cette question, vous verrez qu’il semble
signifier qu’on peut fermer un passage qui a été remplacé mais que la Commission
peut quand méme tenir ce passage ouvert si elle le juge & propos. Il semble qu’on
peut trés légitimement déduire de 14 que la Commission peut ordonner la sup-
bression d’un passage & niveau si elle a vu & ce que ce passage soit remplacé
par des facilités équivalentes.
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M. WeseLak: Dans ce cas seulement?
L’hon. M. MARLER: Oui.

M. James: Avez-vous des remarques & faire, monsieur Marler, au sujet
des peines qui ont été proposées pour refus d’obéir aux signaux?

L’hon. M. MaArLER: Je voudrais dire au Comité que des suggestions sem-
blables, et je suis bien certain que M. Macdougall s’en souvient, ont été faites
4 la Commission des transports au sujet des peines qu’on devrait imposer pour
- violation des lois de la circulation, mais je sais que la Commission, dans son
rapport, a été d’avis que c’est 13 une question du domaine de la voirie pro-
vinciale et que la province a le pouvoir et le devoir de légiférer sur toutes les
questions de voirie. Je ne suis pas opposé aux buts que M. Macdougall a en vue,
car je suis d’avis que les gens prennent des risques inutiles aux passages & niveau
et passent outre aux lumieres rouges sur les grandes routes, chose qu’ils ne feraient
pas dans les villes, bien que le danger soit bien plus grand sur les grandes routes
que dans les villes. Toutefois, étant donné que la Commission n’a pas recommandé
Iinsertion dans la loi des dispositions pénales, j’hésiterais beaucoup & me pro-
noncer en faveur de l'addition de telles dispositions dans le bill & ’étude et je
ne le ferais pas avant d’y avoir mlrement réfléchi.

M. Ernis: Il existe déja des dispositions de ce genre dans certaines parties
du pays. Je sais qu’a Regina un individu a été frappé d’une amende la semaine
derniére pour avoir traversé un passage & niveau en dépit des feux & éclats.

M. Cavers: Il a été condamné en vertu d’un réglement municipal.

M. Macpoucart: Il y a des réglements de ce genre dans certaines villes,
mais la chose n’est pas générale. Je dois dire & 'appui de ma proposition que
Particle 416, sous sa forme actuelle, prévoit une amende de $10 pour l'usage
d’un passage & niveau quand il y a un passage supérieur pour la protection du
public. Cela ressemble bien & la proposition que nous faisons d’imposer une
amende de $25 & la personne qui n’obéit pas aux signaux des appareils de pro-
tection.

L’hon. M. MaARLER: Je ne veux pas laisser entendre, monsieur Macdougall,
que votre recommandation n’est pas parfaitement raisonnable et qu’elle ne
devrait pas étre incorporée dans la loi. J’ai seulement rappelé au Comité que,
la’ méme proposition ayant été faite & la Commission des transports, celle-ci
a 6t6 d’avis que c’est 13 une question qui devrait étre réglée par la loi concernant
la circulation sur les routes carrossables et non par un amendement & la loi sur
les chemins de fer.

M. BarnerT: Me permettriez-vous de revenir un moment & ’autre pro-
position que vous avez faite? Dans ses remarques sur la suppression des passages
3 niveau, le Ministre n’a parlé que des cas qui se présentent dans les limites
des municipalités et n’a pas touché & ceux qui peuvent se présenter dans les
régions qui n’ont pas encore d’organisation municipale.

I’hon. M. MarLEr: Franchement, je n’ai pas essayé d’établir une dis-
tinction entre les passages situés dans les limites d’une municipalité et les autres.
Je ne crois pas que la loi fasse une distinction entre ces deux catégories de passages.
Quant & moi je ne pensais nullement & cette distinction dans les remarques
que j’ai faites.

M. BarneTT: Vous avez dit que les autorités municipales pourraient
prendre linitiative. S’il n’y a pas d’organisation municipale, qui prendrait
Pinitiative?
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L’hon. M. MARLER: Je n’ai pas fait entendre que la municipalité devait
prendre l'initiative. Je crois simplement que approbation de la municipalité
est toujours une condition essentielle pour la suppression d’un passage i niveau.
En d’autres termes, si un chemin de fer demande la suppression d’un passage
a niveau, la Commission des transports doit aviser de cette demande la muni-
cipalité, le comté ou la province, selon le cas. Si j'interpréte bien la loi actuelle,
il est impossible de décréter la suppression d’un passage & moins d’obtenir
Passentiment de la municipalité, du comté ou de la province.

M. Smarn: Qui peut faire la demande?

M. MacpouGALL: La demande peut étre faite par n’importe qui et de la
maniére ordinaire.

M. Smarwn: Je suis d’avis qu’il devrait exister une entente interprovinciale
pour établir des normes uniformes en fait de signaux afin d’en arriver & faire
observer les réglements comme ils doivent 1’8tre.

M. Eruis: La compagnie de chemin de fer a-t-elle fait des démarches
aupres des autorités provinciales de la voirie et des gouvernements provinciaux
pour les convaincre de la néeessité d’établir des réglements comportant des
sanctions & ’égard de ces contraventions?

M. MacpouGaLL: Je crois qu’elle ne ’a pas fait. Nous avons I'impression
que toutes les dispositions concernant les passages & niveau doivent se trouver
dans la Loi sur les chemins de fer et que, si elles ne s’y trouvent pas, on prenne
d’autres moyens pour en arriver au but désiré. Nous croyons que la Loi sur
les chemins de fer est I’endroit approprié pour formuler les réglements et les
peines qui se rapportent & cette question. Voild pourquoi nous en faisons ici
la demande.

M. Hosking: Quand une personne n’obéit pas & un signal et qu’il se produit
un accident, qu’est-ce qui arrive? Supposons qu’une personne s’engage sur le
passage & niveau malgré I'avertissement des feux & éclats et que cette personne
se fasse tuer et que son automobile soit mise ne pieces. Comment le tribunal
établit-il les responsabilités?

M. MacpoougarL: Il est difficile de répondre & une question formulée
d’une manidre aussi générale. La responsabilité au point de vue civil et le partage
des responsabilités et des dommages-intéréts dépendent des circonstances de
chaque cas particulier. Cette responsabilité peut porter sur 'usager de la route
ou sur le chemin de fer. Les chemins de fer, en effet, ont des responsabilités
qui leur sont imposées par la loi, comme de faire entendre le sifflet et autres
obligations du méme genre. Le tribunal peut décider que c¢’est le manquement
& l'une de ces obligations qui est la cause de I'accident. Tout dépend des cir-
constances de chaque cas particulier.

M. Hosxking: Est-ce que le chemin de fer subit des pertes si une personne
s’engage sur la voie ferrée malgré I'avertissement de 'appareil de signalisation
automatique et se fait tuer? Dans un cas comme celui-la, est-ce qu’on peut
poursuivre le chemin de fer?

¢ M. MacpouGaLL: Nous sommes souvent poursuivis pour dommages-
mtéréts et nous subissons souvent des pertes qui ne sont pas recouvrables de
la part des usagers des grandes routes. Quand des automobiles s'engagent sur
la voie ferrée, les pertes peuvent s’élever & des milliers de dollars. Quand une
automobile se fait écraser par une locomotive, nous subissons des dommages
que peu de personnes sont en état de payer, et méme peu de personnes sont
assurés suffisamment pour faire face aux réclamations qui s’ensuivent.
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M. Hosxking: Le point que je veux faire ressortir, ¢’est qu’il n’y a rien
de plus funeste que d’édicter des lois qu’on ne met en vigueur que la moitié
du temps. Il n’y a rien de plus désastreux que de laisser au public I'impression
qu’il n’y a pas de mal & violer la loi si on ne se fait pas prendre. Sile chemin de fer
subit des pertes injustement par suite des accidents qui se produisent quand
les gens n’obéissent pas aux signaux de sécurité, j’estime qu’il n’est pas suffi-

samment, protégé et je suis porté & me ranger & votre avis. D’autre part, & °

moins que nous ne soyons décidés & arréter tous les délinquants et & les condamner
. & Pamende chaque fois qu’ils violent la loi, il est préférable que nous n’intro-
duisions pas cette disposition dans la loi, car nous habituerions ainsi nos gens,
comme cela s’est déja fait ici comme partout ailleurs, & mépriser la loi du pays
quand on est sfir de 'impunité. On croit qu’il n’y a pas de crime si on ne se
fait pas prendre, et cela est une attitude funeste. Si vous avez le personnel
voulu pour voir & 'application de la loi, trés bien: vous pouvez ajouter & la loi
cette disposition pénale. Mais, si on n’arréte que cing ou six pour cent des cou-
pables, on ne tiendra aucun compte de la loi.

M. MacpouGAaLL: Nous nous rendons bien compte que la mise en vigueur
de la loi constitue un probléme sérieux; mais, par le fait que le probléme est
difficile, nous ne croyons pas qu’il faille lever les bras au ciel en signe d’impuis-
sante et ne rien faire. Si la disposition en question était introduite dans les
statuts, il y a beaucoup de cas ou nous pourrions poursuivre avee succes les
personnes qui n’obéissent pas aux signaux. Je dois dire, cependant, que cela
n’a rien & faire avec le recouvrement de dommages-intéréts. Ce recouvrement
est une question de droit civil fondée sur la responsabilité des parties en cause.
Mais le point que nous disecutons en ce moment ne vise qu’a punir les violateurs
de la loi, ceux qui n’obéissent pas aux signaux des passages & niveau. Et, si on
fait assez de publicité sur cette question, cela apprendra aux gens & obéir a
ces signaux comme ils obéissent aux autres signaux de la route. Voild la maniére
réaliste dont nous envisageons la question. Avec un texte de loi bien précis
et une surveillance sévere de la part de notre police et des corps de police muni-
cipaux, nous estimons qu’il serait possible d’obtenir un degré appréciable de
sucees.

M. HosxkinNG: J’ai mentionné la. question des dommages afin de savoir
quel montant vous seriez préts & dépenser pour voir & l'application de la loi.
Si vos dommages sont considérables, vous pourriez décider de dépenser $100,000
peut-étre pour poursuivre les personnes qui traverseraient les passages & niveau
sans tenir compte des avertissements des appareils de séeurité. Vous pourriez
considérer que cela est plus économique que de payer pour ces dommages que
subit votre matériel. J'essayais d’établir un rapport entre ces deux montants.
Il serait inutile d’ajouter & la loi une disposition qu’on n’est pas déterminé 2
mettre en vigueur.

M. MAcpouGALL: Nous ferions nous-mémes un effort considérable pour
voir &-1’application de la loi et nous essayerions d’intéresser & la chose d’autres
corps publics. Si cette loi était adoptée et mise en vigueur pendant quelques
années, cela créerait chez le public voyageur un complexe de respect des signaux
qui aurait pour effet, non seulement de diminuer nos pertes, mais de diminuer le
nombre de pertes de vie et de blessures dues aux accidents qui se produisent aux
passages 4 niveau. Il ne faut pas oublier que dans ces accidents, il n’y a pas que
les personnes qui voyagent sur la route carrossable qui sont exposées & la mort et
3 des blessures. Souvent les voyageurs des trains de chemin de fer y sont
également exposés, quand, par exemple, le mécanicien applique les freins gour
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éviter un accident. Dans des cas semblables, les voyageurs sont souvent projetés
a bas de leurs sidges et subissent des blessures. Les déraillements ont souvent
des conséquences graves pour les voyageurs. Nous estimons, par conséquent,
que la législation que nous préconisons aurait pour effet de réduire nos dommages,
ce qui ne serait que le moindre de ses avantages, mais surtout, ce qui est bien
plus important, de diminuer le nombre des morts et des blessés aux passages &
niveau. Voild le but de notre proposition.

M. Nicmonson: Je crois que nous avons en Saskatchewan, aux endroits ol
les routes carrossables traversent les lignes principales du Pacifique-Canadien
et du National-Canadien, des signaux spéciaux qui obligent les automobiles &
arréter. Si je suis bien renseigné, il y a une amende de $50 pour toute personne
qui ne se conforme pas & la loi; et je crois que, dans d’autres endroits de la
province ol des personnes ont été tudes & des passages & niveau, on installe ensuite
des signaux d’arrét. Il me semble que ’'amendement qu’on propose a beaucoup
de bon, parce qu’il imposerait une peine dans toutes les provinces & ceux qui
n’obéiraient pas aux signaux de sécurité. Oui, je crois qu’il y a du bon dans
cette proposition et $25 me semble une amende raisonnable. Quand un certain
nombre de personnes auront payé cette amende, je crois que le public aura appris
& tenir compte des signaux. Avec des trains comme le “Canadien” et le
“Supercontinental” qui traversent le pays & une vitesse de plus d’un mille par
minute, je crois qu’il est trés important qu’on tienne compte des signaux d’arrét
avant de s’engager sur un passage i niveau. Je serais d’avis qu’on introduise
cet article 259 comme amendement & l'article 416. :

M. Cavers: Est-ce que cela ne créerait pas un chevauchement dans la
législation? En Saskatchewan, on a déja une loi & ce sujet.

M. NicmorLson: Si on adoptait une loi fédérale, la province pourrait fort .
bien abroger sa loi. Je crois qu’il est désirable que les automobilistes observent
au Manitoba les mémes réglements qu’ils observent en Saskatchewan ou dans
IAlberta. Il est certain que 'augmentation de vitesse sur les lignes principales’
du Pacifique-Canadien et du National-Canadien va augmenter les risques
d’accident pour les personnes qui traversent les voies ferrées.

M. Green: Puis-je demander & M. Macdougall quelles sont les lois pro-
vinciales qui se rapportent & ce sujet & 'heure actuelle?

M. MacpouGAaLL: A ma connaissance les lois provinciales ne visent que
la conduite imprudente ou téméraire des véhicules automobiles.

M. Green: Connaissez-vous une loi provinciale qui vise le délit dont il
est question?

M. MAcDOUGALL: Je n’en connais pas.

M. Green: Vous proposez seulement que la loi s’applique aux cas ou la
Commission aura émis une ordonnance décrétant I'installation d’un appareil de
séeurité? .

M. MacpoucaLL: C’est exact.

M. GreeN: Dans ces cas il y aura de I'argent dépensé par le chemin de fer
et peut-étre aussi par les provinces ou les municipalités pour la protection du
‘public. | :

M. MacpoucarL: Oui. Ce seront des signaux d’alarme installés sur I’ordre
de la Commission avee une contribution des chemins de fer et des municipalités.

M. Green: Vous dites qu’on devrait tenir pour un délit le fait de ne pas
tenir compte des signaux-écriteaux ou autres appareils de sécurité installés sur
Pordre de la Commission?

M. MacpoucarL: Clest bien cela.
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M. Green: Je crois que le Ministre devrait prendre en considération de
nouveau une proposition de cefte importance. Apres tout I'objet de la Caisse
des passages & niveau est de prévenir des accidents et d’épargner des vies hu-
maines. Apparemment, il n’y a pas de lois provinciales qui visent ce délit.
(C’est parce que les usagers de la route ne tiennent pas compte des signaux installés
sur ordre de la Commission que le chemin de fer a été obligé d’installer ces
appareils de sécurité, et les municipalités ont di défrayer une partie du cofit
de ces installations. Assurément, il n’y a aucun mal & déclarer que c’est un
.délit de ne pas tenir compte de ces signaux. Il me semble qu’il serait bon
d’étudier de nouveau cette recommandation avant I'adoption du bill par la
Chambre. Il n’est pas nécessaire que la recommandation soit faite par notre
Comité, mais il me semble que c’est 14 une recommandation trés raisonnable
faite par un organisme tout a fait responsable.

M. Hosxking: Si on veut mettre cette législation en vigueur. . .

M. GreEN: La responsabilité de la mise en vigueur de cette loi ne porterait
pas seulement sur le chemin de fer. Elle porterait aussi sur tous les corps
gouvernementaux du pays. M. Nicholson a attiré 'attention sur ces trains
ultra-rapides qui traversent maintenant le pays. Ce sera 13 une cause d’augmen-
tation du nombre des accidents aux passages & niveau. Il ne peut en étre
autrement. C’est donc un temps trés propice pour avertir le public de faire
attention & ces passages.

M. LesoE: Pour ce qui est de la législation municipale, y aurait-il une
question de responsabilité financiére qui empécherait les municipalités d’entrer
dans ce domaine & '’heure actuelle? Est-ce qu’il y aurait des lois provinciales

_qui leur imposeraient cette responsabilité financiere?

M. MacpoucGALL: Je ne vois pas comment cette question de responsabilité
pourrait surgir.

M. Lerog: Alors pourquoi ont-elles évité la difficulté si longtemps, si la
chose était nécessaire?

M. MacpouGALL: Je ne le sais pas.

M. Hopason: Est-ce que les compagnies de chemin de fer et la Commission
des transports ne devraient pas payer intégralement le colt d’installation de
ces signaux?

M. Macoouvcarn: Il s’agit ici des appareils de signalisation, comme les
feux & éclats, dont la Commission preserit I'installation.

M. NicuouLson: Est-ce que les signaux d’arrét sont classés dans cette
catégorie? Sur certaines routes il n’y a que des croix ordinaires. Mais suppo-
sons qu’il y ait un signal d’arrét. En Saskatchewan, partout o il y a un signal
d’arrét, vous devez arréter, autrement vous étes passible d’une amende imposée
en vertu d’une loi provinciale.

M. MacpouvcarL: Clest exact.

M.-NicroLson: Est-ce qu’une signal de ce genre tomberait dans la catégorie
de signaux visée par la législation projetée?

M. MacpoucarL: Oui, si U'installation en est prescrite.

M. Carrick: Je songe en ce moment 3 U'article relatif & la conduite i 1mpru-
dente qui se trouve dans la loi ontarienne de la circulation sur les grandes routes.
Ne croyez-vous pas qu’on pourrait condamner pour conduite imprudente une
personne qui s’engage sur une voie ferrée et subit un accident, en dépit de I’aver-
tissement donné par les signaux?

'

edn
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M. MacpougarL: Oui. Mais, en pratique, il n’y a presque jamais de mises
en accusation et de condamnations basées sur cet article. Ceux qui sont mis
én accusation ne sont pas condamnés. D’aprés notre expérience, la loi est
inopérante. Voild pourquoi nous faisons la proposition que je vous ai soumise.

M. WeseLAK: Si on tient compte du fait que la plupart de ceux qui con-
duisent des véhicules automobiles font généralement une étude approfondie de
la Loi de circulation sur les voies publiques, ne pensez-vous pas qu’il serait plus
pratique d’insérer l'article que vous proposez dans les lois provinciales plutét
que dans la Loi sur les chemins de fer?

M. MacpouGALL: Je ne sais pas. Je pense qu’il est évident que, si on fait
de la publicité au sujet des condamnations, les gens feront plus attention. Ils
ne prendront pas beaucoup de temps & se rendre compte qu’il est mieux d’observer
le réglement.

: M. James: Advenant I'adjonction de cet article & la loi, votre compagnie
a-t-elle élaboré un programme en vue d’en faire la publicité par tout le pays,
afin qu’il soit bien connu des gens avant d’étre mis en vigueur?

M. MacpoucAaLL: Je ne crois pas qu’on ait élaboré des programmes, mais
nous en favoriserions la large publicité lors de sa promulgation, et nous ne serions
que trop enchantés d’y prendre part.

M. HoskinG: Je serais trés sympathique & ce projet si on pouvait me donner
la moindre assurance qu’il sera mis en vigueur. Mais lorsque notre gouverne-
ment adopte une loi semblable et laisse aux municipalités et aux provinces la
tiche de la faire respecter, je n’y puis voir qu'une disposition fortuite. J'y
Suis particulitrement intéressé, vu qu’il m’est arrivé il y a un peu plus d’un
mois d’étre sur un train en direction ouest de Toronto vers Stratford au moment
d’un accident mortel. Je me trouvais dans la premiere voiture pour voyageurs
derritre le fourgon & bagages. La pendule avertisseur fonctionnait. Le camion
en passa un autre afin de traverser la voie i I’encontre de la signalisation. J’ai
parlé & I'ingénieur dés ’arrét du train. La situation de I'ingénieur et du chauffeur
du train était terrible. Ils se rendaient compte que le camion serait en face du
train et savaient qu'un accident trés grave aurait lieu. Je ne crois pas qu’il
Soit juste de mettre des employés dans une situation semblable. I’ingénieur ne
pouvait rien y faire. Il arréta avant que accident n'efit lieu parce qu’il avait
mis les freins d’urgence avant que le train ne frappéat la voiture. Il eut la
Sensation nette que 'accident se produirait. Je serais trés sympathique & ce
projet si j'avais la certitude qu’on pourrait le mettre en vigueur de quelque

“fagon, mais si vous ne pouvez persuader les autorités provinciales de décréter
cette mesure, comment pourrez-vous les persuader de la mettre en vigueur?

M. MacpoucarL: Nous n’avons nullement tenté de persuader les autorités
Provinciales de décréter la mesure parce qu’il nous a semblé que ce probleme
devait &tre résolu dans le cadre de la Loi sur lés chemins de fer. Il nous a
semblé, vu que la législation actuelle ne le résolvait pas d’une fagon satisfaisante,
et qu’il entrerait dans le cadre général de la Loi sur les chemins de fer, que notre
Premiere étude devrait porter sur la législation en cause, & savoir la partie de
Varticle 416 de la Loi sur les chemins de fer qui traite des amendes encourues
par les personnes qui traversent le passage & niveau 1a ol une passerelle a été
construite & leur intention. Nous avons fait des tentatives dans le passé et
elles ont toujours été infructueuses. Nous ne nous sommes pas croisé les bras,
mais il a été impossible de réaliser beaucoup de nos projets en vertu des lois
Provinciales. D’autre part, si on décrétait ces mesures, notre compagnie s’effor-
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cerait d’en assurer la publicité et la mise en vigueur dans la mesure du possible,
car je crois qu’il s’agit de bonnes mesures dont l'application aurait de bons
résultats.

M. Eruis: Des compagnies ont certainement pris en considération le point
que je désire signaler. Advenant ’adoption de cette modification, des difficultés
seraient-elles soulevées quant aux pouvoirs que possédent actuellement les
provinces et les municipalités? En d’autres termes, je me place sur le plan
constitutionnel. Taxerait-on ’adoption de ces mesures d’atteinte aux droits
des provinces et des municipalités?

M. MacpouGaLn: Je ne vous ferai part que de mon opinion personnelle, &
savoir que le gouvernement posséde tout & fait le droit de déeréter 'adoption
d’une telle mesure. Il avait le pouvoir d’adopter 'article 416 actuel, et il en
va de méme ici.

M. Evnis: Vous étes un représentant du National-Canadien. Avez-vous
soumis ce point & quelqu’un du Pacifique-Canadien?

M. MacpoucaLL: Pas dans les détails, quoique en général les autorités du
Pacifique-Canadien accordent leur appui & cette proposition.

M. Spexce: Catégoriquement.

M. Carrick: Je crois que vous conviendrez avec moi qu’il s’agit bien d’une
question de droits de propriété et de droits civils, de mesures législatives concer-
nant les grandes routes.

M. MacpoucaLL: Non, monsieur. Je crois qu’il s’agit de la sécurité du
public aux passages 4 niveau sur les grandes routes, comme au présent article 416.

I’hon. M. MArLER: N’existe-t-il pas en réalité une différence notable entre
les mesures qui ont trait au comportement d’un individu & un passage & niveau
et son comportement au volant d’un véhicule moteur, chose qui a toujours été
considérée comme relevant des lois provinciales? Je ne dis pas qu’il appartient
4 Pautorité provinciale de réglementer la quantité d’alcool qu’un conducteur de
véhicule moteur peut absorber, mais je suis porté & croire, et je crois que c’est
ce qui a poussé les membres de la Commission des transports & ne pas faire de
recommandation pour 'adoption de la peine que vous proposez, que ceux-ci
considérent cette question comme relevant des mesures législatives concernant
les grandes routes plutdt qu’une question de comportement individuel régie
actuellement par Particle 416.

M. MacpougarL: Oui, je crois que ce fut 'opinion de la Commission.

L’hon. M. MARLER: Je crois aussi, monsieur le président, que nous caressons
tous un peu l'idée d’adopter des mesures législatives s’appliquant aux dix pro-
vinces canadiennes, mais je ne crois pas que nous devrions déclarer, uniquement
parce que ’idée en est attrayante, que cette question ne releve pas des législatures
provinciales. Je crois que si la seule opportunité nous poussait & prendre ces

- mesures nous en adopterions un grand nombre qui sont du ressort de I'autorité
provinciale.

M. MacpoucarL: Nos conseillers juridiques sont d’avis que le Parlement
-posseéde le pouvoir d’édicter de telles mesures.  Nous croyons qu’il en est ainsi,
autrement nous ne les aurions pas proposées.

M. Cavers: Ne croyez-vous pas que la Loi sur les chemins de fer se limite
plutot au comportement des personnes voyageant sur les trains, aux terminus,
aux emprises des voies ferrées et que cette question est entiérement différente,
vu qu’il s’agit d’'une personne faisant usage d’une grande route pour traverser
Pemprise d’une voie ferrée. Cette question reléve de la Loi sur la circulation
routiere plutot que de celle sur les chemins de fer.
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M. MacpouvcALL: Je crois qu’elle reléve probablement de celle sur les
chemins de fer parce qu’elle a trait & la sécurité de la circulation au passage &
niveau, responsabilité principale de la Commission. Si celle-ci a le pouvoir
d’installer des barritres et de réglementer la circulation sur les grandes routes,
cela semble une anomalie qu’elle n’ait aucun pouvoir d’obliger le public & respecter
ces reéglements. Si elle voit & la sécurité des voyageurs sur les trains et sur les
grandes routes, et sur celle des piétons, et si elle a le pouvoir d’installer ces
appareils de protection et de contrdler la circulation sur les grandes routes, cela
femble étre une anomalie qu’elle ne puisse pas obliger les gens & respecter ces
ols.

A

M. Lesor: Si le Parlement adopte cette loi, qui verra & son application?

; M. MacpouGALL: Les mémes autorités qui voient & 'application du présent
article 416, ou de toute autre disposition de la loi ayant trait aux peines.

M. Erurs: Monsieur Macdougall, j’ai aussi vu des gens passer sous des
barritres pour traverser trois ou quatre voies ferrées et aucun préposé ne possede
Pautorisation de les en empécher & moins que la police provinciale ne porte une
accusation contre eux. Le préposé aux barriéres pourrait-il posséder cette
autorité?

M. Cagrrick: Je crois qu'on pourrait la lui donner en Ontario. La législa-
ture de cette province peut adopter certaines dispositions visant cette situation
comme elle en a adoptées en vertu de P’article de la loi ayant trait & la conduite
Imprudente des véhicules. Ils’agit d’une législation constitutionnelle. Advenant
le cas, des mesures édictées par le Parlement fédéral, comme vous le proposez,
prévaudraient sur la législation provinciale; si une accusation de conduite im-
prudente était portée en vertu de la loi ontarienne sur la circulation routidre,
cette dernieére serait tenue pour anticonstitutionnelle, vu qu’elle aurait été
remplacée par la législation fédérale. Que diriez-vous de créer une situation qui
enleverait 3 la législature provinciale une partie de sa juridiction? Ne serait-il
pas préférable de résoudre le probléme en permettant & la province de s’en
occuper, et sans créer la difficulté que j’ai soulignée?

M. MacpouGALL: Vous voyez une difficulté & ce que chaque province édicte
les mémes mesures législatives. Si nous étions d’avis que le probléme relevét
4 juste titre de la juridiction des provinces, nous ne proposerions pas d’inclure
cette disposition dans la loi. Nous sommes d’avis que les circonstances sont
telles que nous croyons que cette tAche revient & proprement parler aux autorités
fédérales, et que les circonstances qui entourent un accident qui survient & un
passage & niveau sont trés différentes de celles qui entourent un accident sur-
venant sur une grande route. Au cours de vos lectures vous constatez que les
accidents qui surviennent sur les grandes routes sont tenus pour différents de
teux qui surviennent & un passage & niveau. Dans ce dernier cas, nous croyons
que la Commission devrait posséder tous les pouvoirs nécessaires pour voir &
la séeurité du public et & Iapplication de la loi.

M. Carrick: Je me demande comment il se fait que vous n’obtenez pas
actuellement en vertu de l'article la condamnation des automobilistes qui

conduisent avec négligence, et que vous ayez confiance d’en obtenir en vertu
de celui-ci?

M. MacpoucarL: Je sais d’aprés les relevés que nous avons faits dans les
Provinces que nous n’en obtenons pas actuellement. Les tentatives ont été
Infructueuses.
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M. Hosking: Monsieur le président, puis-je poser une question au conseiller
juridique de la Commission des transports Pourquoi n’avez-vous pas demandé
Padoption de mesures ou de pouvoirs de ce genre, vu 'intérét qu’y portent tous
les membres du Comité?

M. Kerr: La Commission ne m’a aucunement confié le soin de formuler
des observations & cet égard, mais je me permets d’attirer votre attention sur
le passage qui se trouve au bas de la page 77 du rapport de la Commission.
J’en lirai une phrase:

: D’autres propositions intéressant plus étroitement !'usage des
véhicules automobiles nous ont été formulées, y compris celles portant
d’enseigner au public & observer les signaux et les dispositifs de protection
installés aux passages 4 niveau, de rendre obligatoire le ralentissement ou
I'arrét des véhicules dans certaines conditions et d’appliquer strictement
le code de sécurité de la route.

Je présume que les circonstances que M. Macdougall a signalées peuvent
étre comprises dans ce passage ‘et d’appliquer strictement le code de sécurité
de la route”. La Commission déclare:

Ces questions ne sont pas du ressort de la Commission, mais elles
Iintéressent quand méme et elles pourraient utilement étre portées a
Pattention des comités provineciaux, dont nous proposons I’établissement
dans une autre partie de notre rapport, parce qu’elles font partie de
I’ensemble du probléme des accidents de la route dont le pays prend de
plus en plus rapidement conscience.

Je n’ai pas re¢u d’autres instructions de la Commission & part celles-1a.

M. Hosxking: Je comprends que la surveillance de la vitesse s’exerce &
Pextérieur de la voie ferrée, mais 14 ol celle-ci se trouve, c¢’est-a-dire dans un
endroit qui ne fait pas partie de la grande route, quoique celle-ci puisse la tra-
verser, il y a un signal & feux clignotants qui signifie “arrétez’’. Ne croyez-vous
pas que le droit de passage du train soit ainsi affirmé juridiquement?

M. Kerr: Je lignore. Je n’ai jamais pris en considération 'aspect juri-
dique de ce probléme particulier.

M. HoskinG: Les compagnies de chemins de fer n’ont-elles jamais signalé
ce point 4 la Commission des transports?

M. Kerr: Certainement pas & moi.

M. HarrisoN: Permettez-moi de poser une question. Je ne saisis pas treés
bien la portée de 'amendement proposé & V'article 416. Il m’a semblé que cet
amendement pourrait avoir pour résultat d’accorder & la circulation ferroviaire
la priorité sur toute circulation routitre, si j’envisage la situation qui existe dans
ma propre circonseription ou il n’existe aucun systéme de signalisation auto-
matique, méme pas le moindre signal d’arrét, du genre de ceux qu’a signalés
mon henorable ami. Evidemment, ces signaux pourraient étre installés & tous
les passages 4 niveau. Cette mesure n’aurait-elle pas pour résultat, advenant
un accident 4 ces endroits, que les usagers de la route seraient automatiquement
en contravention de la loi et passibles d’'une amende de 25 dollars en plus d’étre
également en danger de perdre la vie?

M. MacpoucaLL: Sion s’en tient & 'aspect de droit de passage, ce dernier
appartient au train. IL’article en question est destiné & faire comprendre aux
gens l'obligation d’observer les signaux. Je crois que vous admettrez qu’un
mécanicien aux manettes d’une locomotive le soir et qui voit une automobile
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dont les phares sont allumés s’approchant & grande vitesse du passage A niveau
et qui ignore si 'automobiliste a apergu le train et arrétera, est dans ’angoisse
chaque fois qu’il en est témoin, ce qui créé une situation qui n’est pas a souhaiter.
Nous croyons que cette angoisse sera tenue en ligne de compte quand les gens
auront appris & observer les signaux ferroviaires comme ils observent ceux de la
circulation routidre. Je sais que de nos jours nous tenons compte de ces derniers
avec assez d’indifférence.

M. Harrison: Ceci m’ameéne & une autre question qui n’est peut-étre pas
opportune. Comme je 1’ai mentionné auparavant, il serait possible d’installer
ces signaux & tous les passages & niveau, mais il se peut qu’en certains cas on ne
tienne pas compte de la situation concréte; il y a dans ma circonscription une
voie ferrée ol le train ne circule qu’une fois par mois, et il ne serait pas trés
opportun que les automobilistes s’arrétassent toujours avant de traverser la voie.

M. MacpouGAaLL: Je crois que 'article précise que la peine sera imposée
4 une personne traversant une voie ferrée et qui ne tient pas compte des panneaux-
avertisseurs ni des signaux; dans la situation que vous soulignez, je doute que la
Commission exercerait son autorité et installerait des signaux d’arrét. Elle ne
prendrait ces mesures que dans les cas ol cette ligne de conduite lui semblerait
la plus efficace pour protéger le public.

M. Harrrson: Autrement, si la Commission donnait cette autorisation et
advenant qu’un accident y aurait lieu, les usagers de la route auraient automa-
tiquement tort et ne pourraient pas comme c’est leur privilege actuellement, se
présenter devant un tribunal qui jugerait la cause selon son bien-fondé.

M. MacpoucaLL: L’existence d’un signal & cet endroit les rendrait automa-
tiquement délinquants s’ils y passaient outre.

M. NicaoLsoN: J'avais tort d’affirmer qu'une amende de 50 dollars était
imposée en Saskatchewan. Je lis ceci:

Le ministre peut déclarer par ordonnance que tout passage & niveau
d’une grande route traversant une voie ferrée et située en dehors d’une
ville est une intersection dangereuse, et dans ce cas, si le passage est
situé sur une route provinciale, il fera ériger ou placer aux approches
dudit passage des signaux appropriés indiquant le danger, ou des signaux
d’arrét.

I1 semble qu’on ne soit pas passible d’amendes si on passe outre. Je suis
d’avis que la demande actuellement soumise d’imposer une amende de 25 dollars
est & point. -J’ignore pourquoi la province de la Saskatchewan n’a pas jugé a
propos d’imposer une peine.

M. Evuis: Je crois qu’on devrait appuyer la chose, mais je reviens au point
que j’ai soulevé auparavant, & savoir si la compagnie de chemin de fer avait
proposé au divers gouvernements provinciaux I'adoption de mesures ayant trait
4 cette question. Il est hors de doute que la province posséde le droit d’adopter
des mesures de ce genre parce que dans ma propre province, ainsi que le député
de McKenzie I’a fait remarqué, le gouvernement peut ordonner I'installation
d’un signal d’arrét sur une grande route. Je crois comprendre que les camions
doivent y arréter tandis que les automobiles peuvent traverser un passage &
hiveau ol se trouve un signal d’arrét; c¢’est un délit pour les camions parce que
je connais un camionneur & qui une amende a été imposée. La province a
indiscutablement le droit d’édicter des mesures de ce genre. Quelques membres
du Comité ont émis des doutes & ce sujet et j’ai demandé si Vinclusion d’un
amendement souldverait un conflit de pouvoirs quant & sa mise en vigueur.
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M. Macdougall m’a assuré qu’a son avis-la Loi sur les chemins de fer est celle
ot 'on devrait inclure une telle mesure, mais on a émis d’autres opinions cet
aprés-midi. Et quoique je désire fortement qu’une disposition de ce genre soit
incluse dans la loi, je me demande s’il ne serait pas préférable que la compagnie
de chemin de fer fasse part & chacune des provinces de son attitude comme elle
I’a fait cet apres-midi, et qu’elle s’efforce de convainere les divers gouvernements
provinciaux d’inclure dans leur législation des dispositions qui répondraient aux
objections actuellement formulées.

M. MacpouGAaLL: Sinous étions d’avis que la fagon appropriée de présenter
cette proposition est de consulter le gouvernement provincial, nous adopterions
évidemment cette facon de procéder. Je me demande §’il reléve d’un gouverne-
ment provincial de prévoir des peines qui seraient imposées pour avoir passé
outre aux ordonnances de la Commission des transports. Ces signaux sont

installés par la Commission des transports, et nous demanderions au gouverne-

ment provincial d’observer des signaux installés’ en vertu d’un pouvoir que
posséde la Commission des transports. Les gouvernements provineciaux ont
certainement le pouvoir, comme on le prétend, de prévoir 'imposition d’une
peine & quiconque n’observe pas un signal installé & un passage & niveau en vertu

de la loi provinciale, mais j’ignore si nous pourrions leur demander d’observer -

les réglements édictés par la Commission des transports. C’est le but de notre
présence ici. On devrait aussi accorder & la Commission des transports le
pouvoir de faire respecter ces mesures.

M. Eruis: Apparemment, la ville de Regina a le pouvoir de faire respecter
un arrété municipal de ce genre, parce que, ainsi que j’en ai fait mention aupara-
vant, un citoyen de cette ville s’est vu, la semaine derniere en cour de police

imposer une amende pour avoir traversé un passage 4 niveau sur une rue 3 .

P’encontre du signal automatique & feux clignotants.

M. Macpoucarr: Etait-ce en vertu des dispositions de la Loi sur la circu-
lation routiére?

M. Evuis: Je lignore.

M. Seence: Permettez-moi de revenir & une question posée antérieurement
par M. Carrick, & savoir comment on ferait respecter I’application de cet article
si on avait été incapable d’imposer une amende pour conduite imprudente.
Je désire seulement faire remarquer qu’il existe une différence considérable
dans le genre de preuve apportée. Si un automobiliste traverse un passage &
niveau & ’encontre d’un signal 4 feux clignotants et qu’il est accusé de conduite
imprudente, le magistrat peut déclarer: “Il ne s’agit pas de conduite imprudente,
vu que le train se trouvait & une certaine distance. Cet homme a traversé sans
danger le passage 4 niveau, je ne puis alors le condamner.” Toutefois, si 'auto-
mobiliste est accusé d’avoir, & tel moment de tel jour, traversé un passage &
niveau & l’encontre d’un signal ferroviaire, contrairement aux dispositions
de P’article 416, il s’agit de s’assurer de la réalité ou non de l'incident, et s’il est
trouvé coupable de ce délit il sera condamné automatiquement. Il s’ensuit
qu’il est beaucoup plus facile de juger la cause en vertu de la législation proposée.

Le prfistpENT: M. Munnoch de la Compagnie de téléphone Bell.

M. Munx~ocu (Avocat général de la Compagnie de téléphone Bell): Je m’ap-
pelle Norman Munnoch, et je représente la Compagnie de téléphone Bell du
Canada . . . ) ' .

M. Green: Puis-je poser une question 3 M. Macdougall avant que
M. Munnoch poursuivre son exposé?

Le prfisipeENT: Trés bien.
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M. Grrex: Vous avez entendu M. Spence proposer quant & la quatrieme
recommandation qu’on’ devrait permettre des contributions pour combler le
colt annuel de lentretien et du fonctionnement des signaux automatiques
installés aux passages & niveau apreés la mise en vigueur de I’'amendement,
la contribution pour chaque passage n’excédant pas annuellement le cotit réel
annuel, ni la somme de 200 dollars. Quelle est attitude du National-Canadien
& cet égard?

M. MacpoucarL: La voici: & la séance de la commission ot on a étudié
ce probléme nous avons également proposé que 'application de la disposition
ayant trait & I'entretien annuel d’appareils de protection devrait étre assouplie.
Nous avons déclaré & la Commission qu’une certaine contribution au coflt
devrait, étre faite par la Caisse des passages & niveau de chemin de fer. On ne
m’a pas particulitrement demandé de traiter de ce probléme aujourd’hui, mais
voila quelle était notre attitude & ce moment-la.

M. Mun~oca: Comme je I’ai mentionné, je m’appelle Norman Munnoch,
et je représente la Compagnie de téléphone Bell du Canada. Je désire vous
remercier, monsieur le président et messieurs les membres du Comité, de I'occa-
sion qui m’est donnée de paraitre devant vous, et je désire profiter de cette
oceasion pour porter & votre connaissance les griefs de la Compagnie de télé-
phone Bell du Canada, et j’ose dire, des compagnies de services d’utilité publique
en général, envers ce qu’elles croient étre une fagon inéquitable et injuste de
traitement en vertu de la Loi sur les chemins de fer et de 'application de celle-ci
4 ces compagnies en ce qui a trait & la répartition du eolit d’ouvrages installés
a des passages & niveau pour la séeurité, la protection et la commodité du publie.

Je m’efforcerai de plus de démontrer comment 1’adoption de ce bill actuel-
lement & I’étude empirera considérablement la situation des compagnies de
services publics et augmentera les griefs dont elles croient étre victimes, & moins
qu’on n’y obvie par l'adjonction d'une disposition que je me permettrai de
soumettre & votre étude apreés -avoir expliqué le point que je désire porter &
votre attention.

Il y a plusieurs années, vers 1914 je crois, la Commission des chemins de fer
du Canada, devenue la Commission des transports du Canada, lors de I'étude
d’une question relative & ce partage des dépenses, a décidé que les compagnies
de services d’utilité publique doivent assumer entitrement le cott du déplace-
ment de ces services. Cette décision a été maintenue au cours de nombreuses
décisions rendues subséquemment, en dépit du fait que la Commission dans
plusieurs cas (et en réalité dans tous les cas que je connaisse) a constaté que ces
compagnies ne sont nullement cause du danger qu’on tente de supprimer aux
passages 4 niveau au moyen des ouvrages de protection, n’y contribuent d’aucune
fagon, et que la construction de ces ouvrages ne les avantage aucunement.

Aucun autre organisme partageant le colt d’ouvrages installés sur des
croisements de voies superposées n’est traité si injustement que ces compagnies.
Je crois qu’il ressort clairement du rapport de la Commission,—je ne désire
pas exagérer la portée de ce point,—que celle-ci a constaté que les chemins de fer
sont cause en partie du danger ou y contribuent, de méme que la circulation
routiere. Par conséquent, cela démontre la responsablhté de la municipalité
dont relévent le chemin ou la grande route. Dans le partage du cofit les chemins
de fer et les municipalités,—c’est-a-dire les organismes qui doivent voir & remé-
dier 3 la situation et pour lesquels en découlent tous les avantages,—sont sou-
lagés d’une part importante des dépenses occasionnées par les changements
apportés & leurs propriétés ou 4 leurs ouvrages en vue de réaliser la protection
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nécessdire 4 ce passage 4 niveau. Toutefois, les services d’utilité doivent toujours
combler entierement leurs dépenses. On constate que plusieurs jugements
portés par la Commission trahissent cette attitude. Le méme jugement qui
enleéve au chemin de fer ou & la municipalité,—soit entierement soit en partie,—
leur part des dépenses ordonne aux services d’utilité publique de les combler
entiérement.

Durant les premieres années de I'adoption et de I’application de ce régle-
_ment, le montant des dépenses des compagnies de services publics étaient peu
élevées. Il s’agissait dans la plupart des cas de fils suspendus, dont le déplacement
oceasionnait de faibles dépenses. Les compagnies s’opposeérent & ’application
de ce réglement édicté par la Commission chaque fois qu’elles furent en cause.
Nous constatons d’aprés le tableau 5 du rapport de la Commission que les
chemins de fer ont assumé en moyenne 35-37 p. 100 de ces dépenses, et d’apres
le tableau 7 ayant trait & la période 1941-1953 qu’ils en ont assumé environ
23-2 p. 100. Je n’ai pas lintention de vous induire en erreur. C’est 13 le colt
de toute l'entreprise, abstraction faite des dépenses assumées par les services
d’utilité publique, mais je erois que le gros des dépenses de la construction
de ces ouvrages, surtout ou il s’agit de croisements de voies superposées,—et
mes amis qui représentent ici les chemins de fer pourront rectifier mes erreurs,—
que la plus grande partie du cofit total provient de ’aménagement de la voie
ferrée et, des rails, de la construction du pont d’acier, de la butée et d’autres
installations du genre. Je puis donc dire en toute justice que les chemins de fer
recevant des contributions de la Caisse des passages & niveau et des municipalités
constatent trés souvent qu’ils n’ont pas & fournir un montant équivalent au
cotit de I'enléevement ou de 'aménagement de leurs propres ouvrages de por-
tection. ! :

Au cours des dernitres années, 'importance de ce probléme des services
d’utilité publique a augmenté considérablement. Un plus grand nombre de
ces ouvrages ont été installés sous terre, et les dépenses & cet effet ont aussi
subi une augmentation considérable. Un ouvrage installé récemment & un
passage & niveau situé sur la rue Dufferin & Toronto a colté & la Compagnie
de téléphone Bell $84,800.

Au moment o la question était étudiée par la Commission des transports
préalablement & la rédaction de son rapport, la Compagnie de téléphone Bell
fit un relevé des passages 4 niveau ou elle avait installé des ouvrages. Nous ne
pouvions pas évidemment prévoir le genre d’ouvrages de protection qu’on
ordonnerait d’exécuter, mais nous avons constaté que nous avions installé
des lignes télégraphiques sur environ 3,700 passages & niveau dans les provinces
d’Ontario et de Québec. Au meilleur de leur jugement et prévoyant qu’on
ordonnerait linstallation d’un croisement de voies superposées sur chaque
passage A niveau, nos ingénieurs ont estimé que dans ce cas les dépenses assumées
dans Pavenir par la Compagnie de téléphone Bell se chiffreraient facilement
2 un montant global d’environ $12,400,000. F

Lorsqu’en 1932, on ordonna l'aménagement de nombreux croisements
de voies superposées, un certain nombre de compagnies de services publics
ont, signifié fortement & la Commission leur opposition & l'application de ce
réglement édicté par celle-ci & l'effet que les compagnies de services publics
devaient combler entiérement les dépenses occasionnées par le déplacement ou
I’aménagement de leurs installations. Ayant & juger nombre de cas de ce genre,
la Commission décida de tenir une séance spéciale pour étudier uniquement
la question de savoir si sa ligne de conduite ne dénotait pas un traitement injuste

i
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des compagnies de services publics. Dans le jugement qu’ils ont porté ‘sur cette
question, tous les membres de la Commission d’alors ont déclaré en termes
non équivoques qu’en vertu des principes généraux de la loi les compagnies
de services d'utilité devraient étre indemnisées pour I'enlévement ou I'aménage-
ment de leurs installations, mais la Commission poursuivit en ces termes, que
Je me permets de lire au dernier paragraphe du jugement:
Si le point en litige constituait une ‘‘res integra’ je n’hésiterais
aucunement & soutenir que les compagnies devraient étre indemnisées.
I est toutefois avéré que la Commission a décidé en de nombreuses
occasions au cours des vingt derniéres années que les compagnies doivent
assumer les frais du déplacement de leurs installations. Je sais que
plusieurs viaducs récemment terminés ou actuellement en voie de cons-
truction ont été commencés dans 'attente que la Commission maintienne
cette décision. Il ne s’agit pas de résoudre le probléme selon des narmes
juridiques mais bien plut6t selon le bon sens, et dans les circonstances
je crois devoir suivre la ligne de conduite adoptée depuis si longtemps.

_ En d’autres termes, la Commission a déclaré que si le probléme était con-
sidéré selon les normes juridiques générales, les compagnies devraient étre
indemnisées. ..ce qui leur a été refusé. En réalité, la Commission s’est four-
Voyée en rendant le jugement en question; elle a déclaré dans le passage dont
J'al donné lecture: “Si le point en litige constituait une ‘res integra’...”,
mais tous les points portés devant la Commission sont nécessairement ‘res
integra”, surtout quand il s’agit de faits comme ici. Ces cas se fondent sur
des faits, comme I’a soutenu la Cour Supréme. IL’article 52 de la Loi sur les
chemins de fer déclare que la Commission peut entendre et étudier & nouveau
toute demande qui lui est faite. '

En conséquence, par le jugement qu’elle porta dans la cause de 1932,
la Commission a admis que la mesure qu’elle avait prise ne pouvait se justifier
selon la loi. Dans toutes les causes subséquentes impliquant les compagnies
de services publics et ou la Commission avait permis ou ordonné l'installation
d’ouvrages de protection aux passages & niveau pour la sécurité, la protection
et la commodité du public, celle-ci a mis en vigueur son réglement ordonnant
& ces compagnies d’assumer le codt total du déplacement de leurs installations.
Toutefois, la compagnie ferroviaire cause en partie du danger constitué n’eut
qu’d payer une partie de ces dépenses.

D’autre part, la Cour Supréme du Canada a soutenu que le déplacement
et le nouvel aménagement des installations de ces compagnies constituent une
partie de I'ouvrage autant que, par exemple, Uest 'enlévement de la terre pour
Paménagement d’un passage inférieur, et méme alors la Commission n’a jamais
accordé aux services d’utilité publique aucune aide de la Caisse des passages
& niveau. Je crois savoir que tout cet argent fut alloué aux chemins de fer et
Aux municipalités.

Nous sommes d’avis que la Commission a traité injustement les compagnies
de services publics en adoptant ce réglement qu’elle n’applique qu’a toutes les
causes ne concernant que ces compagnies. Je puis porter & votre connaissance
des décisions portées par la Commission dans des causes ot d’autres organismes
que les compagnies de services publics,—et dans le cas j'exclus les chemins de
fer, —possédaient des ouvrages aux endroits ol étaient situés certains passages

niveaux, mais qui n’ont pas eu & assumer le cotit de déplacement de leurs

Propres installations ni les frais d’aucune autre contribution, vu qu’il ne s’agis-
Salt pas de compagnies de services publies.
57383—5
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Comme je I’ai mentionné, les chemins de fer qui sont principalement cause
de la situation qui existe aux passages & niveau, qui constituent le danger et
qui bénéficient de sa suppression et des installations qui y sont situées, ne sont
pas obligés d’assumer le colGt total du déplacement de leurs installations. Vous
constaterez 4 la lecture de ces mémes jugements qu’on juge la responsabilité
des chemins de fer et des municipalités selon un baréme et en vertu de principes
assez équitables, mais que les compagnies de services d’utilité, au cours des
mémes jugements portés par le méme tribunal et au méme moment, sont jugées
selon un baréme différent trés défavorable et injuste selon nous.

Si on ordonnait 4 toutes les parties en cause, & savoir les chemins de fer,
les municipalités et les compagnies de services publics d’assumer les frais du
déplacement de leurs propres installations ou de 'aménagement de nouveaux
ouvrages de protection, la situation ne serait pas trop injuste car toutes seraient
traitées sur un pied d’égalité, ce qui n’est pas le cas actuellement.

Les chemins de fer et les municipalités bénéficient de l'argent contribué
en pouvant jouir des installations aménagées, tandis que les compagnies de
services publics qui assument des dépenses pour lés mémes raisons, & savoir
assurer la sécurité, la protection et la, commodité du public, sont laissées &
leurs propres ressources. Cela nous semble constituer une injustice qui ressort
de la ligne de conduite suivie par la Commission, & savoir d’appliquer ce régle-
ment, qu’elle a adopté & cet effet, et selon lequel les compagnies de services pu-
blics qui ne sont ni cause ni facteur du danger, et qui ne bénéficient aucunement
des ouvrages exécutés, doivent assumer leurs propres dépenses tandis que les
chemins de fer et les municipalités qui causent le danger en faisant usage du
passage & niveau n’assument qu'une partie des dépenses entrainées.

D’autre part, qu’en est-il lorsque les provinces contribuent & 1’exécution
de ces travaux, comme il arrive parfois? En vertu du réglement édicté par la
Commission, les compagnies de services publics doivent faire quatre contri-
butions. Elles paient des imp6ts au gouvernement fédéral, dont une partie
doit se trouver dans le crédit voté par le parlement & la Caisse des passages
3 niveau. Elles paient des imp6ts aux provinces, qui s’en servent d’une partie
pour leur propre contribution. Elles en paient également aux municipalités
qui agissent de méme; de plus, la Commission les oblige & faire une autre con-
tribution s’élevant & des milliers de dollars. Le montant des dépenses contractées
par les compagnies dépend évidemment du matériel des installations; il peut se
chiffrer 4 30,000, 40,000, et récemment il s’est chiffré & 80,000 dollars pour un
seul passage & niveau.

Les compagnies de services publics ont cherché & faire réduire leurs dépenses
en portant leur cause en appel devant le comité judiciaire du Conseil privé
et devant la Cour supréme du Canada. Mais ces tribunaux, et je m’en tiens
particulierement aux déecisions de la Cour supréme du Canada, ont décidé
que la Commission était I’organisme qui émettait en dernier ressort ’ordonnance

ayant trait au partage des frais; et la Cour supréme poursuit son jugement

en faisant remarquer qu’il n’existe aucune disposition de la Loi sur les chemins
de fer qui précise 4 la Commission la ligne de conduite & suivre dans ce partage;
et que la Commission n’est pas liée & l'observance des principes juridiques
ordinaires suivis par un tribunal ayant 4 juger une cause semblable. Il s’ensuit
que dans ce domaine, en vertu du libellé actuel de la Loi sur les chemins de fer
et de la valeur du jugement porté par la Cour supréme du Canada, la Commis-
sion posséde une entiére latitude non soumise aux principes juridiques généraux
appliqués dans ’administration de la justice au Canada.



CHEMINS DE FER, CANAUX ET LIGNES TELEGRAPHIQUES 67

Dans les cas ol les tribunaux civils, liés par les principes juridiques, ont

- 66 saisis des dépenses occasionnées par le déplacement d’appareils et de services
d’utilité publique, ces tribunaux ont donné gain de cause aux compagnies. Il
§’agissait habituellement d’une contestation entre la compagnie et la municipalité.

Voild un point trés complexe, qui englobe une multiplicité de jugements
rendus et plusieurs articles de la Loi sur les chemins de fer. J’ai tenté de décrire
_bridvement la situation défavorable faite aux compagnies de services publics en
vertu de la Loi actuelle sur les chemins de fer, et de I'application de cette loi
par la Commission lorsque ces compagnies sont en cause. Nous déclarons
respectueusement qu’il s’agit d’une situation injuste et inéquitable.

Comme je ’ai mentionné, nous contribuons par le paiement d’impéts, qui
sont passablement élevés dans le cas de la Compagnie de téléphone Bell; nous
contribuons- de plus aux subventionss fédérale, provinciales et municipales, et
nous sommes d’avis que les compagnies d’utilité qui ne sont ni cause ni facteur
du danger qu’on cherche & supprimer au moyen de ces passages & niveau, et qui
comme telles ne retirent aucun avantage de ces ouvrages, ne devraient pas payer
Plus que tout autre citoyen ordinaire, ce qu’elles font indirectement par les
Impots qu’elles paient aux autorités gouvernementales.

Messieurs, le bill 259 qui est maintenant devant vous augmentera considé-
rablement les charges déja lourdes assumées par ces compagnies si la Commission
des transports poursuit sa ligne de conduite.

Aux termes de ce bill la Commission regoit le pouvoir d’affecter des sommes
Placées au crédit de la Caisse des passages & niveau dans les cas ot elle est inca-
pable de le faire en vertu de la loi actuelle. Les passages & niveau construits
* Postérieurement & mai 1909 en sont un exemple. En vertu de l'article 263 de
la Joi, je prétends, advenant ’adoption de ce bill, que les chemins de fer portent
maintenant la responsabilité de fournir aux passages & niveau construits posté-
tleurement 4 1909 la protection qui serait jugée nécessaire dans l'intérét du
Public. -Le présent bill leur enléverait cette responsabilité et ferait assumer aux
Compagnies de services publics une partie des frais contractés. ‘

_ Je ne puis relever dans le rapport de la Commission aucun renseignement au
Sujet du millage de voie ferrée construit depuis mai 1909. Toutefois, les An-
Nuaires du Canada de 1941 et de 1954 indiquent que les voies simples en exploi-
tation au Canada au 30 juin 1909 s’élevaient & 24,104 milles, et & 42,953 milles
%181 31 décembre 1952, ce qui accuse une augmentation de 18,849 milles, soit

p. 100.

Ces chiffres indiquent qu’un grand nombre de passages & niveau ont été
construits depuis 1909. Mais maintenant qu’on peut aider & leur construction
bar des contributions de la Caisse des passages & niveau, vu qu'ils sont considérés
Comme étant des travaux en vue de la protection, de la séeurité et de la commo-
dité du public, les compagnies seront grevées d’une augmentation de frais pour
4 protection de ces passages. '

_ Le second cas selon lequel la Commission peut affecter en vertu du présent
bill des sommes placées au crédit de la Caisse des passages & niveau comprend
des travaux exéeutés 3 I’égard de la reconstruction et de ’amélioration de voies
éta.gées actuellement existantes et qui ne répondent pas aux besoins de la circu-
lation routitre les utilisant. \

7 Le troisime cas comprend les projets de construction de grandes routes qui
Impliquent la construction de voies étagées.
57383—5%
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Les compagnies devront done assumer les frais occasionnées par les diverses

catégories de travaux avancés, en vertu des montants qui peuvent étre affectés
au colit de ces travaux sur la Caisse des passages & niveau. Il est vrai que le
bill porte la subvention de 1 & 5 millions et le montant affecté dans le cas d’un
passage & niveau de 40 p. 100, ou $150,000, & 60 p. 100, ou $300,000. Il n’est
peut-étre pas étonnant de s’attendre & ce que les travaux exécutés a ’égard des

passages & niveau soient quintuplés, ce qu’on vise sans aucun doute par ce bill.

Messieurs les honorables députés remarqueront qu’aux termes du présent
bill la Commission des transports ne peut affecter des sommes de la Caisse que
lorsque les travaux sont exécutés pour la protection et la commodité du publie,
et Darticle 265 a) déclare que ces travaux de grande route seront considérés, 3
la discrétion de la Commission, comme devant servir i la protection, la sécurité

et la commodité du public. Par conséquent, tous les travaux envisagés par le

présent bill doivent étre des travaux exécutés pour la séeurité, la protection et la

commodité du public et tombent sous le réglement énoncé par la Commission et

que j’ai signalé, en vertu duquel les compagnies sont traitées défavorablement et
injustement comme je I’ai déclaré.

Parlant maintenant au nom de la Compagnie de téléphone Bell,—et je suis
convaincu que les autres compagnies du genre sont dans la méme situation,—
nous ne sommes pas venus ici en vue d’obtenir un traitement différent. Nous
ne voulons qu’un traitement juste aux termes de la loi canadienne qui, générale-
ment parlant, porte que personne ne peut étre forcé de laisser aller sa propriété a
moins qu’il ne s’agisse de 'aménagement d’un service d’utilités publiques et
moyennant le paiement antérieur d’'une indemnité équitable, et que les personnes
dont la propriété subit de graves dommages par exécution de travaux publics
ont droit 4 une indemnisation et & un dédommagement.

D’autre part, je sais que le bill 529 a été approuvé en principe par la Chambre
des communes. Je n’en attaque pas le principe mais j’émets respectueusement
Popinion qu’on peut remédier i la situation que j’ai décrite sans modifier le
principe du présent bill ni y porter atteinte. Je me suis permis de rédiger un
amendement dont voici quelques copies qui peuvent étre distribuées. Je
propose qu’on ajoute au bill un article 4 additionnel ainsi congu:

L article 39 de ladite loi est modifié par 'adjonction du paragraphe
suivant:
(3) Dans l’exercice des pouvoirs qui lui sont conférés en vertu du
' paragraphe 2 du présent article 39 et en vertu de article 262, la Com-
mission est sous le régime des mémes principes établis de droit et d’équité
que les tribunaux dans 'exercice de leurs pouvoirs diserétionnaires, et ne
doit suivre aucune jurisprudence qu’elle aura établie & I’égard de I'exercice
de ces pouvoirs antérieurement 3 la promulgation du présent paragraphe.

Cet amendement statuera sur la régle de pratique que la Commission se croit
dans l’obligation de suivre. En tout cas, j’ai essayé plusieurs fois sans succes
d’inciter la Commission & s’en éloigner, car elle suit constamment cette régle.
I’amendement obligera la Commission & répartir les frais selon le bien-fondé
de la cause et suivant les principes de droit et d’équité qui régissent les tribunaux
du Canada qui possédent des pouvoirs discrétionnaires dans l’administration de
la justice. Nous nous opposons & un réglement arbitraire. Nous constatons,
ainsi que vous I’a déelaré aujourd’hui, je crois, le conseiller juridique des chemins
deé fer, que la Commission cherche & déterminer la répartition des frais dans les
causes relatives aux voies étagées d’aprés la théorie des avantages. Cette
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théorie tient compte des chemins de fer et des municipalités, mais la Commission
a constaté dans chaque cas que les compagnies de services d’utilité n’en retiraient
aucun avantage. Pourquoi ne pas appliquer la théorie des avantages ou toute
autre théorie équitable en vue d’en faire profiter toutes les parties également et
équitablement?

Messieurs, je suis heureux de l'occasion qui m’est donnée d’étre ici, et je
suis & vos ordres.

M. Cavers: Monsieur le président, permettez-moi de poser la question
suivante. Monsieur Munnoch, le mémoire que vous venez de présenter
s'applique-t-il non seulement & votre compagnie mais aussi & d’autres genres de
services d’utilité tels que les pipe-lines, les conduites & gaz et autres?

M. Mu~xNoca: Oui, monsieur.

M. Cavers: Sauriez-vous le nombre de services qui seraient atteints par
des mesures législatives de ce genre?

M. Mux~ocH: Je ne posséde malheureusement pas ces renseignements,
monsieur. Sans doute y-a-t-il des compagnies de services d’utilité de Terre-
Neuve dans l'est du pays jusqu’en Colombie-Britannique & 1'ouest.

M. Cavers: Vous nous avez ensuite déclaré qu'il existe une différence dans

les frais d’installation par la Compagnie de téléphone Bell des lignes suspendues
et des lignes souterraines. Quelle est la différence approximative de coft
qu’amene le déplacement d'une de ces lignes?
M. Mu~nocH: 11 est trés difficile de la préciser, et voici pourquoi. Une
ligne suspendue peut comporter un nombre considérable de fils servant aux
appels interurbains, ou quelques fils seulement. IL’aménagement de lignes
souterraines est différent. Les fils doivent se trouver dans des conduites, qui
doivent étre détruites, car on ne peut les retirer de la terre ni les déplacer, vu
quelles s’applatissent aprés un certain nombre d’années. Quand il s’agit de
déplacer des lignes suspendues, on creuse parfois un autre trou prés du poteau
Pour I’y déposer, ou quelquefois on les enleve. C’est Vordonnance de la Com-
mission au sujet du genre de protection & étre fournie qui précise 'aménagement
des fils et des lignes. : '

M. Nicmorson: Monsieur le président, puis-je demander si les travaux de
construction exéeutés rue Dufferin & Toronto ont 6été entrepris & la demande de
la Commission des transports? N’avez-vous pas déclaré que la Compagnie de
téléphone Belle n’en a pas bénéficié?

M. Mun~ocH: Non, monsieur, car nos installations se trouvaient sous terre.
M. Nicuorson: Et on vous a demandé. ..

M. Mun~ocH: La Commission nous a ordonné de déplacer nos installations
pour faire place au métro en construction. On nous a ordonné d’exécuter ces
travaux & nos frais, qui se sont chiffrés & $84,800.

M. James: Monsieur le président, je me demande si M. Kerr aurait quelque
chose & déclarer & ce sujet? '

M. Kerr: Monsieur le président, la Commission a étudié ce point, et ses
conclusions se trouvent aux pages 73 et 74 de son rapport. Jignore si M.
M}mnoch a lu entidrement Pexposé de principes de la Commission, quoique je
So0is certain qu’il en a donné la substance. Il se peut que le principe énoncé
dans la décision rendue par la Commission en 1937 exprime assez completement,
Sa %ensée ot je cite ce passage d'un jugement rendu par la Commission cette
année-13:
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Le principe général sur lequel la Commission s’est fondée depuis
plusieurs années peut étre briévement énoncé comme il suit: lorsqu'une
compagnie de chemin de fer ou une municipalité demande un étagement,
pour pouvoir assurer avec plus de commodité ou de facilité le mouvement
de la circulation ou la disposition nouvelle de rues, étagement qui vaudra
ultimement plus de protection et de séeurité au public usager du passage,
la Commission juge que la question de la commodité ou la faeilité plus
grande données au requérant constituent la fin principale et que celle de
la protection plus grande n’est qu’accessoire. Dans ces cas-13, ol ordre
est donné d’enlever le matériel et 'outillage des compagnies de services
d’utilité publique, les frais de ’enlévement sont mis & la charge du requé-
rant. D’autre part, lorsque la raison premicre de l’étagement semble
étre la protection, la sécurité et la commodité du public au passage et
lorsque l’enlévement du matériel et de l'outillage des compagnies de
services d’utilité publique s’impose, la Commission a décidé dans plusieurs
cas que dans les circonstances les frais d’enlévement et d’érection du
matériel devraient étre supportés par les compagnies de services d’utilité
publique. Il est vrai que ces compagnies ne créent ni n’aggravent le
danger que présentent les passages & niveau ni non plus ne bénéficient des
étagements, mais la Commission a toujours tenu que lorsque ’ouvrage
doit réellement servir le bien public les compagnies de services d’utilité
publique doivent supporter les frais d’enlévement de leurs installations
et de leur matériel en retour du libre usage des rues dont elles jouissent.

Fin de la citation. La Commission continua en résumant le mémoire
présenté par la Compagnie de téléphone Belle au cours de 'enquéte menée sur
le probleme des passages & niveau. Elle a ensuite déclaré que le principe dont
j’ai donné lecture a été étudié en 1939 par la Cour supréme du Canada, et je ne
citerai que deux phrases de la déclaration faite par cette derniére: “La Commis-
sion elle-méme a adopté un principe pleinement expliqué dans les passages cités
du jugement du Commissaire en chef, principe qu’elle a suivi dans les ordonnances
qu’elle a rendues quant aux frais lorsque l'exécution d’ouvrages ordonnés par la
Commission & I’égard de passages & niveau ont entrainé I'enlévement des instal-
lations de compagnies communément-dites de services publics. Il est pleinement
du ressort de la Commission d’établir et de suivre une régle de pratique qu’elle a,
sans doute, jugée juste et raisonnable.” Ainsi se termine la citation de la
Cour supréme.

La Compagnie de téléphone Bell en appela & la Cour supréme du Canada
sur 'ordonnance de la Commission l'obligeant & déplacer ses installations & ses
frais. Voici une des questions posées alors & la Cour supréme: “Etait-il du ressort
de la Commission d’ordonner aux compagnies de services publics atteintes de
déplacer leurs installations & leurs propres frais et sans dédommagement dans
les circonstances particulieres du présent cas?”’ La Cour supréme a renvoyé cet
appel de la Compagnie de téléphone Bell. Au sujet de la demande faite par
cette dernitre, la Commission a déclaré: “Comme on s’oppose non pas & la loi
qui régit la Commission mais au principe qu’elle applique, principe qu’elle peut
modifier si elle le juge & propos, la Commission ne recommande d’apporter aucun
changement & la Loi sur les chemins de fer & cet égard.”

Laissez-moi ajouter que dans des cas tels que M. Munnoch a signalés, ol
la Compagnie de téléphone Bell posséde des installations & un passage & niveau,
il existe aussi deux autres parties intéressées, sinon plus, mais certainement les
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deux suivantes, & savoir la compagnie de chemin de fer et la municipalité, ou la
voirie. Par conséquent, les frais qu’on enléverait aux compagnies de services
publics devront étre assumés par une des autres parties, ou par les deux. Je
ne fais qu’indiquer le principe qui a été suivi par la Commission, et je ne suis
pas censé étre le porte-parole des nombreuses municipalités atteintes par une
modification apportée & ce principe. Comme M. Munnoch I’a dit, on a longue-
ment discuté le cas devant la Commission en 1932. J’ai récemment eu I’occasion
de parcourir la traduction des notes sténographiques et des arguments alors
formulés; ce document compte 170 pages, car la matiere était vaste. Je ne répé-
terai pas ici ces arguments se rapportant & plusieurs points. Je ne désire qu’in-
diquer les constatations de la Commission et la décision de la Cour supréme.
& savoir qu’il est du ressort de la Commission d’établir une régle de pratique et
de la suivre; la Cour supréme ajouta que la Commission avait, sans doute, jugé
cette régle juste et raisonnable.

Le prRGSIDENT: Messieurs, il est maintenant six heures, et je suis d’avis
que nous ajournions la séance pour nous réunir de nouveau & 8 heures ce soir.

M. Green: Les délibérations du Comité ont été bon train. Ce Comité
est un comité permanent de la Chambre, et je ne vois aucune raison qui nous
oblige & siéger trois fois par jour. Rien ne s’oppose & ce que nous poursuivions
P'étude de ce point demain. D’autre part, je reconnais que dans le cas du
comité qui étudie les affaires du National-Canadien, par exemple, on ait raison
de tenir trois séances par jour, mais je crois que nos délibérations sur ce point
suffisent pour aujourd’hui. -

Le préESIDENT: Le ministre ne pourra malheureusement pas se trouver ici
demain.

I’hon. M. MarLEr: Ne croyez pas que je tienne & ce que le Comité siege
ce soir, mais malheureusement je ne pourrai étre présent demain vu que je dois
assister le matin & une réunion du Cabinet et que j’ai un autre rendez-vous dans
Paprés-midi. ) :

M. Green: De toute facon, la Chambre n’étudiera pas le bill avant la
Semaine prochaine. :

M. HoskinG: Les témoins seront-ils bien incommodés de venir ici la semaine
prochaine? 1Ils sont déjd ici, et ils ont sans doute héte d’avoir terminé.

M. GreeN: Y a-t-il d’autres témoins?

M. Hosxkina: Cette question est-elle la derniere que nous ayons a étudier?
Le prisipENT: En effet. '

M. Hosking: On ne devrait pas en avoir pour trés longtemps.

M. Green: Nous pourrions peut-étre siéger assez longtemps pour étudier
Ce?el question et remettre & plus tard I’étude du rapport ou du bill article par
article.

M. Cavers: Y a-t-il d’autres questions & poser & ce sujet? Sinous pouvions
faciliter les choses en siégeant encore dix minutes, je proposerais ’'amendement

qui a 6té formulé; nous pourrions prendre le vote et cela permettrait peut-étre
de régler la difficulté dés maintenant, si ¢’est tout ce qui retarde la marche de
nos travaux.

M. Green: Il n’y a que tres peu de membres ici en ce moment. Le Comité
consentirait-il & terminer linterrogatoire de ce témoin au lieu de continuer &
étudier les mesures qu’il entend recommander? S’il consent, nous pourrions
continuer de siéger dans ces circonstances.
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M. HoskinG: Pouvons-nous interroger le témoin maintenant et remettre la

prochaine séance & la semaine prochaine?
M. Cavers: Sommes-nous tenus de régler cette question?
Le prEspENT: Comme il vous plaira, messieurs.
M. Cavers: Est-il opportun de régler la question maintenant ou plus tard?
M. Green: En avez-vous fini avec le témoin?

M. Spence: M. Macdougall et moi désirerions formuler quelques observa-
tions avant de nous retirer. Je ne prendrai pas plus de cinq minutes.

Le prEsmeNT: Le Comité désire-t-il siéger & 8 heures ce soir? * Trés bien,
nous suspendons nos travaux jusqu’a 8 heures ce soir.

REPRISE DE LA SEANCE

JEUDI 5 mai 1955.
8 h. du soir.

Le prEsipENT: Messieurs, je crois que nous sommes en nombre. M.
Munnoch désirerait présenter un exposé.

M. Mun~ocu: Monsieur le président, je demande la permission de formuler

quelques observations en réponse aux propos tenus par M. Kerr, avocat de la

Commission des transports, juste avant la suspension des délibérations. M.
Kerr a lu un extrait du rapport de la Commission, ¢’est-a-dire la page 103 du

texte polycopié que je possede. Je ne saurais dire & quelle page la citation parait =

dans le texte imprimé. M. Spence a eu I'obligeance de me permettre de consulter
son exemplaire, et cette citation est & la page 65. La Commission y expose sa
propre interprétation de la régle relative au partage du cott lorsque des sociétés
de services publics sont en cause.

Cette régle se divise en deux parties. La premitre s’applique lorsque le
croisement de voies superposées ou les autres ouvrages ont été exécutés pour la
plus grande commodité ou 'avantage du requérant. Ce serait soit un chemin
de fer transportant du trafic soit une municipalité projetant de changer la dispo-
sition des rues dans un but de protection. La Commission rembourse leurs
frais aux sociétés de services publics.

La deuxiéme partie de la régle s’applique lorsque des travaux sont ordonnés

pour des considérations impérieuses de séeurité, de protection et de commodité
du public. Dans ce cas, la Commission enjoint aux sociétés de services publics
de payer les frais de déplacement de leurs installations.

Mais il me semble bizarre que, dans I'un des cas, en vertu de cette régle, la
Commission reconnaisse le vrai principe 1égal qu’un remboursement soit fait aux
sociétés de services publics tandis que dans 'autre catégorie de cas ou ladite
société doit payer des taxes fédérales et municipales, et des taxes provinciales si
la provinece contribue, la Commission déereéte qu’en vertu de sa régle, la société
devrait payer une troisidme ou une quatrieme fois. A mon avis, cela ne semble
pas raisonnable. ‘

TI’hon. M. MarLer: Cet argument ne s’applique-t-il pas également aux
compagnies de chemin de fer?

M. Mun~ocu: C’est vrai, mais la compagnie de chemin de fer se rembourse
en partie grice a la subventxon
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L’hon. M. MaARLER: Quelle subvention?

M. Munnocu: Celle qui lui vient de la Caisse des passages & niveau de
chemin de fer, ou de la contribution de la municipalité; de sorte que cette régle
impose aux sociétés de services publics une charge supplémentaire 14 ol elles
doivent également payer sous forme d’impdts.

Il y a une autre difficulté. Peut-étre devrais-je dire que du fait de cette
régle, la Commission se trouve dans la situation embarrassante que voici: elle
est saisie d’'une demande d’aménagement d’un croisement de voies superposées.
Si elle décide que I’entreprise n’est pas en vue de la sécurité, de la protection et
de la commodité du public, alors elle est tenue de refuser au chemin de fer et
aux municipalités toute aide financiere qu’elle pourrait leur accorder & méme la
Caisse des passages & niveau de chemin de fer.

A mon avis, cela met la Commission dans une situation tres difficile. Elle
pourrait, & la lumitre des faits, avantager une société de services publics, mais
va-t-elle priver les chemins de fer et les municipalités de quelque $300,000 de
subvention parce que la compagnie de téléphone peut avoir & débourser 40 ou
50 mille dollars? Voila le probleme que crée pour la Commission sa propre
regle.

A titre d’exemple—que je crois bien choisi,—je mentionnerai le cas du
passage & niveau de la 18¢ rue & New-Toronto. Le cas a été jugé il y a plusieurs
années, en 1937.

Il s’agissait d’'une demande soumise par la municipalité de New-Toronto
en vue de construire un croisement de voies superposées & la 18¢ rue. La
Commission a été saisie de l'affaire sans qu’aucune des sociétés de services
publics intéressées etit été avisée. La Commission mit la question a 1’étude.
. Il n’y avait pas d’argent dans la Caisse des passages & niveau de chemin de fer,
mais le Parlement accordait certaines subventions pour fins d’assistance aux
gh(“)meurs, et ces subventions pouvaient étre affectées & des ouvrages de passages

niveau. :

Sans inviter les sociétés de services publics & se Présenter devant elle, la
Commission rendit une ordonnance répartissant la totalité du colit de ces ouvrages
entre les chemins de fer et certaines municipalités. Mais lorsque les chemins
de fer se mirent au travail, ils découvrirent qu'il y avait une canalisation prin-
cipale desservant une briqueterie de 1’école industrielle de 'Ontario, et aussi
des lignes de la compagnie de téléphone Bell et des installations hydroélectriques
a I’endroit du passage & niveau. : ‘

L’avocat du National-Canadien demanda & la Commission de rendre une
ordonngnce enjoignant aux sociétés de services publics d’enlever leurs installations
& leurs propres frais. Il s’exprimait comme il suit dans sa lettre: “Je suppose
que, conformément & la coutume, les propriétaires des installations en question
se chargeront et de leur déménagement et des frais en cause. Je saurais donc
gré & la Commission de rendre une ordonnance & cette fin’’.

La Commission avait accordé une subvention & méme les deniers publics
destinés‘ A des fins d’assistance aux chdmeurs, mais le déeret du conseil stipulait
que ces fonds ne pouvaient étre employés qu’en vue de la séeurité, de la protection
et de la commodité du public. La situation était la suivante: une ordonnance
© avait 6té rendue en vue de répartir la totalité du cotit, qui, en vertu du jugement
de la cour Supréme, comprend le cofit des services publics. Les chemins de fer
s’adressent & la Commission pour lui demander de reconsidérer la question en
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fonction des services publies. Je ne trouve rien dans les éléments de preuve ou
les dépositions transerites qui indique que la séeurité, la protection et la commo-
dité du public eussent une importance primordiale.

En fait, Pavocat de la ville de New-Toronto commence son plaidoyer
comme il suit: “Je désire faire observer que nous ne sommes pas en mesure de
fonder notre cause sur les besoins du trafic, car nous savons qu’a ’heure actuelle,
la densité du trafic ne justifierait pas la dépense”. Il demande donec que le
projet soit envisagé comme projet d’assistance aux chdémeurs dans les muni-
- cipalités d’Etobicoke et de New-Toronto.

La Commission convoqua les sociétés de services publics et, aprés avoir
entendu leurs exposés, décida que les travaux étaient en vue de la séeurité, de
la protection et de la commodité du public, et elle ordonna aux sociétés de
services publics de déménager leurs installations & leurs propres frais.

La régle établie par la Commission se termine par la stipulation, ainsi que
I’a indiqué M. Kerr, que la Commission a toujours considéré que lorsqu’un
‘projet est réellement pro bono publico, les sociétés de services publics doivent
défrayer les dépenses et déménager 4 leurs frais leurs installations et leur outillage
pour jouir du libre usage des rues, parce que c’est pro bono publico. Cela semble
indiquer certains liens dans I’esprit de la Commission entre les sociétés de services
publics et le bien public. Par conséquent, si ¢’est pour le bien public, la com-
pagnie en assume les frais.

Mais cet argument est également valable lorsqu’il s’agit des chemins de fer.
Si on le leur applique, il s’ensuit qu’ils paieront la totalité de leurs frais. Si
Pon est justifié de faire assumer & quelqu’un la totalité de ses frais pro bono
publico, pourquoi ne pas mettre sur le méme pied une compagnie de chemin de
fer et une compagnie de téléphone? i

On a mentionné le libre usage des rues. Il est bien entendu que nous avons
le libre usage des rues. Mais le chemin de fer a lui aussi le libre usage des rues
pour aménager ses passages & niveau, et la Commission ne s’'intéresse qu’aux
passages 4 niveau. Mais encore une fois, si le Parlement a accordé & une com-
pagnie de téléphone le libre usage des rues, quelle raison ou justification la
Commission peut-elle invoquer pour dire qu’elle ne partage pas 'avis du Parle-
ment et pour forcer cette société & payer pour 'usage des rues?

Le deuxidme point que je veux établir ¢’est que chaque raison donnée par
la Commission dans toutes ses décisions,—et je les ai toutes parcourues,—pour
obliger les sociétés de services publics & payer, s’applique également & tous les
chemins de fer et justifierait aussi bien la Commission de forcer les chemins de
fer & payer la totalité de leurs frais. Permettez-moi de mentionner bri¢vement
les raisons données. Tout d’abord, parce que les travaux ont été qrdonnés
pour le bien public, les sociétés de services publics devraient assumer leurs frais
pour le bien public. Cela s’applique tout aussi bien & un chemin de fer.

Deuxi¢mement, parce qu’il n’est pas déraisonnable de s’attendre que les
sociétés de services publics assument le colit de tout changement dans leurs fils
3 cause du changement apporté & une rue. Pourquoi un chemin de fer ne
paierait-il pas également le colt de tout changement dans les rues?

En troisiéme lieu, parce qu’il n’y avait aucune garantie que le niveau de la.

rue ne serait jamais changé dans l'intérét du public.

Quatriémement, parce que les principaux travaux ont été ordonnés en vue
de la sécurité, de la protection et de la commodité du public. La méme chose
s’applique aux chemins de fer.
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Cinquidmement, parce que les sociétés de services publics ne paient pas de
droit de permis pour I'usage des rues. J'ai déja examiné cette raison.

Sixidmement, parce que les sociétés de services publics y sont installées et
que l'enldvement de leurs installations entraine certains frais. Eh bien, cela
s’applique également & un chemin de fer. Ce sont ses ouvrages qui cotitent le
plus cher; et, enfin, parce que la Commission a suivi ce principe dans le passé.

M. Kerr a aussi cité un extrait de la page suivante du rapport de la Com-
mission et a mentionné une décision rendue par la cour Supréme du Canada o
il est dit que la Commission a le pouvoir d’établir une telle régle. La citation
est textuelle, mais permettez-moi de vous démontrer qu’il s’agissait d’un cas ol
la cour Supréme a décrété que la Commission avait le pouvoir d’établir cette
régle; mais il y a une autre décision de la cour Supréme du Canada qui décréte
que la Commission n’a pas le pouvoir d’établir une telle régle. Il s’agit de la
cause de Saint-Eugene contre le Pacifique-Canadien, portant sur un passage &
niveau et ol le tribunal devait interpréter la régle secondaire et principale dont
se servit parfois la Commission pour répartir les frais entre les chemins de fer et
les municipalités.

Le jugement de la cour prononcé par feu sir Lyman Duff déerétait ce qui
suit: “Il semble parfaitement clair que ce tribunal n’a pas le pouvoir d’établir
une regle, pas plus que la Commission elle-méme n’a celui d’établir une pratique
en vue de limiter la discrétion dont elle est revétue.”

Vous avez 14 deux décisions contradictoires de la cour Supréme; mais
ce n’était pas la base de la décision de la cour Supréme du Canada dont il est
question dans le rapport de la Commission. Les questions dont la cour Supréme
a 6té saisie, dont I'une a été mentionnée par M. Kerr, questions que la Commission
elle-méme a exposées dans 1'une de ses ordonnances, sont les suivantes: Pre-
midrement, lorsque la Commission exerce ses pouvoirs de répartir ou d’accorder
des allocations en vertu des articles 39 et 259 de la loi sur les chemins de fer,
est-elle tenue en droit d’exercer ces pouvoirs d’une fagon judiciaire et en con-
formité des principes établis de droit et d’équité applicables aux faits et cir-
constances du cas dont elle est saisie, ou a-t-elle une discrétion absolue sur toutes
les parties intéressées ou atteintes?

Les autres questions tendaient & déterminer si, la Commission étant ainsi
tenue d’agir tel que susdit, sa décision était conforme aux principes établis
de droit et d’équité et si elle a le pouvoir d’ordonner aux sociétés de services
publics de déménager leurs installations & leurs propres frais; et si la décision
de la Commission s’appuyait sur un point de droit. Mais la premitre question
est celle qui importe le plus.

Qu’a dit la cour Supréme? Elle a déclaré que les questions étaient essen-
tiellement des questions de fait, et que la Commission avait le dernier mot
sur toutes les questions de fait. Parce que les questions ne posaient pas un
point de droit ou de juridiction, la cour Supréme du Canada a prétendu qu’elle
n’avait pas le pouvoir d’intervenir. Elle a aussi déclaré dans une autre décision
ol se posait la méme question de I’exercice de la discrétion par la Commission,
que si cette discrétion s’exercait inconsidérément, le cas relevait du Parlement.
Ce jugement est long et il indique clairement que la Commission, qui est un
tribunal créé par la loi, obtient ses pouvoirs et la limitation desdits pouvoirs
de la loi méme qui I’a créée, c’est-a-dire la loi sur les chemins de fer.

La cour Supréme a déclaré qu’elle examinerait cette question afin de déter-
miner s'il y a des dispositions dans la loi sur les chemins de fer qui limitent la
Commission dans I'exercice de sa discrétion, et elle a déclaré que la loi ne con-
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tenait aucune disposition de ce genre. Pourquoi? Parce que rien dans la loi
sur les chemins de fer ne restreint la diserétion absolue et illimitée dont la Com-
mission est revétue.

I1 est dit dans la loi qu’en fait, la déeision de la Commission est définitive
et sans appel. Cependant, d’aprés moi, ¢’est justement cette discrétion illimitée
qu’il faudrait restreindre, mais seulement dans la mesure ou l'exercice de la
discrétion est restreint pour les tribunaux de notre pays.

- M. Carrick: Puis-je poser une question? Pourriez-vous me dire encore
une fois quelle décision a été prise lors de la séance spéciale en 1932?

M. Mun~NocH: Je le ferai avec plaisir, monsieur, et si le Comité me le
ermet, je pourrais vous lire quelques-uns des extraits pertinents.
J

M. Carrick: A-t-on recommandé 'octroi d’'une indemnité?

M. Mun~ocH: Le tribunal a déelaré que si ¢’était la premiere fois qu’on
lui soumettait la question et s’il n’était pas lié par des décisions antérieures,
il ne verrait aucune raison de ne pas indemniser les sociétés de services publics
de leurs frais.

M. CampseLL: Eh bien, voild une question qui est contestée depuis 23 ans
déja. Croyez-vous qu’il serait opportun que notre comité tente d’en arriver
4 une conclusion & I'égard de ce que I'on peut qualifier de requéte émanant
d’une seule partie? Bien que je reconnaisse que vous vous étes montrés tres
justes en cette affaire, il s’agit d’une requéte isolée que vous avez soumise,
¢’est-a-dire qu’aucune des parties adverses n’y était représentée.

M. Mun~ocH: La seule partie adverse possible serait la Commission.

M. Carrick: Il ne faut pas oublier les municipalités. Ce sont elles qui
seraient aux prises avec les frais... Il y a aussi les provinces.

M. Munn~ocH: Souvent, ce sont elles qui amorcent les travaux. Les pro-
vinees, ainsi qu’on nous I’a dit, ne peuvent étre forcées de contribuer, mais les
sociétés de services publics, je le répéte, y contribuent au moyen des impots
fédéraux, provinciaux et municipaux, puis la Commission intervient pour
prélever un quatrieme tribut.

M. CampBELL: Payez-vous des taxes sur vos lignes?
M. Mux~ocu: Oui.

M. James: Lorsque vous installez vos lignes, quelle entente passez-vous
par comparaison avec les pipe-lines, qui sont classés comme des services publics?
Devez-vous acheter le droit de passage? En un mot, comment vous arrangez-
vous? _

M. MunnocH: En vertu de notre acte spécial du Parlement, nous avons
Pusage gratuit des rues, et ce droit nous est encore reconnu par la loi sur les
chemins de fer. Lorsque nous empiétons sur la propriété privée, nous devons
négocier en vue d’obtenir le droit de passage.

M. James: Mais les compagnies de pipe-lines, par exemple, n’auraient
méme pas le libre droit de passage dans les rues et elles seraient obligées de
négocier 4 cette fin?

M. Munn~ocH: Je ne suis pas fixé sur leurs pouvoirs. En vertu de la loi
“sur les pipe-lines, leurs pouvoirs sont trés étendus. Je ne suis pas trés renseigné
sur cette question, mais je crois qu’elles seraient obligées de faire usage des rues
et, dans certains cas, d’installer leurs ouvrages le long des rues tout comme
doit le faire la compagnie de téléphone.
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M. James: Je ne puis comprendre pourquoi la compagnie de téléphone
Bell est la seule société de services publics qui soit représentée ici aujourd’hui
si cette question constitue un si grave accroc & la justice.

M. MunnocH: Cest parce que cette société est plus vigilante.

M. Hamiuron (York-Ouest): Elles ont obtenu leur argent du public et
elles ne s’inquidtent pas.

M. Mun~ocu: Pourrais-je proposer une réponse possible & cela? Le
tableau 5 du rapport de la Commission indique l’argent dépensé pour projets
de passages & niveau par province. Un montant total de 51 millions y est indiqué,
dont 32 millions ont été dépensés dans I’Ontario et 7 millions dans le Québec.
L’Alberta, avec 2 millions, est la seule autre province ou 'on a dépensé plus
d’un million. La compagnie de téléphone Bell fonctionne dans I’Ontario et le
Québec et seulement dans les provinces o la plus grande partie de ces travaux
sont exéeutés nous devons assumer le fardeau de ces frais.

M. Carrick: Quelle attitude prenez-vous lorsque vous vous présentez
devant la Commission des transports en vue d’établir votre tarif? Je suppose
que vous traitez ces frais comme une dépense ordinaire et que vous la défalquez
ordinairement. . .

M. Mun~ocH: Non, ce sont des frais d’immobilisations.

M. Cagrrick: En tient-on compte lorsque la Commission des transports
fixe les taux destinés & assurer un rendement raisonnable aux actionnaires de la
compagnie Bell?

M. Munnocu: On ne procede pas de cette fagon; on se base plutét sur
le besoin de revenus, c’est-d-dire que nous déterminons la somme de revenus
néeessaire en plus des dépenses pour conduire I'entreprise et verser un dividende
raisonnable.

L’hon. M. MarLer: Ces frais que vous devez assumer en partie sont-ils
des dépenses dont la Commission tient compte pour déterminer vos taux? ;

M. Mun~ocu: Ils sont simplement inscrits au compte de la dépréciation,
mais non comme dépenses d’immobilisations. Ils n’entrent en ligne de compte
que dans la mesure ou ils sont imputés sur la dépréciation.

L’hon. M. Magrrer: S'ils sont comptés dans la dépréciation, cela signifie
qu’en fin de compte, votre argent vous est remboursé? :

M. Mun~ocH: Seulement aprés une longue période de temps, mais en
attendant, nous devons fournir de nouveaux capitaux, qui ne rapportent rien.

M. James: N’admettez-vous pas qu’a la longue, les gens qui achetent
les services de votre compagnie Bell, vos clients par exemple, sont aussi des
contribuables municipaux, provinciaux et fédéraux qui paient également une
partie des frais? Naturellement, ils ne paient pas une grande partie de la taxe
ou de 'argent que vous dépensez pour changer vos lignes de place.

M. Mux~ocH: Tl va de soi que tous ces frais doivent en définitive étre
assumés par le consommateur, mais dans le cas de la compagnie de téléphone,
je dois faire observer qu’elle doit payer de gros impdts.

L’hon. M. MARLER: Mais il est certain que si les impdts que vous payez,
monsieur Munnoch, sont considérables toutes les sociétés et tous les particuliers
doivent aussi payer les leurs.

M. Mun~ocH: Cest entendu. Du point de vue des impdts, nous ne sommes
pas plus & plaindre que les autres. - :

I’hon. M. MarLER: Par conséquent, cet argument ne vaut certainement
pas dans le cas des passages & niveau.
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M. Munx~oca: Tout ce dont nous nous plaignons c¢’est que nous devons
contribuer plus que tout autre contribuable. Nous ne refusons pas de contribuer
sous forme de taxes, mais nous protestons parce qu’aprés avoir payé nos taxes
nous devons engager d’autres capitaux d’'immobilisations qui ne nous rapportent
rien, dont nous ne bénéficions pas, qui n’ajoutent rien & notre service et ne
nous donnent rien que nous n’avions pas déja.

L’hon. M. MarLER: Le seul effet que produise chez moi votre argument,
¢’est que, si je comprends bien, lorsqu’il s’agit de franchir avee vos lignes I’em-

“prise qui appartient 4 la compagnie de chemin de fer . . .

M. MunnocH: Je vous demande pardon, monsieur, ’emprise n’appartient
pas toujours au chemin de fer. Dans certains cas, elle lui appartient, mais dans
d’autres elle ne lui appartient pas . . . '

I’hon. M. MarLER: Mais dans la majorité des cas,—j’admets facilement
que ce n’est pas invariable,— qu’il s’agisse d’une propriété de la ville ou du che-
min de fer, vous n’avez pas un droit permanent de maintenir vos installations
dans cette bande de terre qui sert soit de rue soit d’emprise. Vous avez ce qui me
semble étre un droit temporaire qui peut prendre fin lorsque certaines conditions
surgissent. Jesuppose par exemple que sila municipalité désirait fermer une rue,
elle vous dirait: ‘“Enlevez vos fils et vos installations’”’, mais vous ne pourriez
pas dire non.

M. Munn~ocHa: Je regrette d’avoir & vous dire que je ne partage pas votre
opinion & ce sujet.

L’hon. M. MarLER: Vous voulez dire que vous avez un droit perpétuel?

M. Mun~ocu: Une fois que nous avons installé notre ligne & un certain
endroit, nous avons le droit d’y rester . . .

I’hon. M. MARLER: Indéfiniment et sans égards 4 . . .

M. Munn~ocH: Aussi longtemps que nous en aurons besoin pour donner le
service. :

I’hon. M. MARrLER: Ce n’est certainement pas mon avis, monsieur
Munnoch. Je crois que vous avez le droit d’installer vos fils en vertu d’une
ordonnance de la Commission.

M. Mun~ocH: Non, en vertu de notre statut dans certains cas moyennant
le consentement de la municipalité, et, dans d’autres, lorsque nous ne pouvons
obtenir le consentement de la municipalité, par ordonnance de la Commission,
afin de nous permettre d’user de nos pouvoirs sans le consentement de la muni-
cipalité. . .

I’hon. M. MarLER: Mais il est certain que sous le régime de I'article 377
de la loi sur les chemins de fer,—je ne veux pas dire que cela doit invariablement
se faire et que chaque fois que vous posiez un fil vous devez obtenir ’approbation
de la Commission,—mais je prétends, dis-je, qu’en vertu de l'article 337, vous
pouvez obtenir la permission d’installer vos lignes par une ordonnance qui,
4 mon avis, est révocable et peut étre modifiée par la Commission si elle le désire.

M. Mun~ocH: Nous avons deux droits d’emprunter la voie publique,
I'un sous le régime de la loi spéciale qui nous permet de le faire si nous le pouvons
avec le consentement légal de la municipalité et I’autre sous le régime de 'article
dont vous parlez, lorsque nous ne pouvons obtenir le consentement de la muni-
cipalité; dans ce cas, nous pouvons nous adresser & la Commission et nous
faire autoriser 4 exercer notre pouvoir sans le consentement de la municipalité.

L’hon. M. MarLER: Le cas dont je parlais est celui des chemins de fer;
c¢’est D'article 378 qui vise la voie publique.
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M. Muxnocu: C’est-a-dire les passages & niveau.

L’hon. M. MARLER: Oui.

M. Mux~ocu: Naturellement, nous devons obtenir le consentement
des chemins de fer seulement afin d’étre stirs que nous nous conformons. aux
régles de séeurité en matiere de construction qui ont été établies par la Commis-
sion, et lorsque nos installations traversent un chemin de fer, nous devons nous
conformer, & nos propres frais, aux régles sécuritaires de construction établies
par la Commission pour ce genre de traverse.

I’hon. M. MARLER: Mais prétendez-vous qu’aprés avoir obtenu I'auto-
risation de poser vos lignes & un endroit déterminé, vous avez le droit de les
¥ maintenir indéfiniment?

M. MunnocH: Je prétends que nous avons ce droit, ou qu’on doit nous
indemniser.

L’hon. M. MARLER: Vous indemniser pour quoi? |

M. MunnocH: Pour les frais de déménagement ou de destruction de nos
ouvrages, selon ce qu’il en advient. ;

L’hon. M. MarLER: Je dois admettre que c¢’est 13 du nouveau pour moi.
Vous avez ce qui me parait étre un droit révocable par la Commission des trans-
ports,—du moins, ¢’est ainsi que je le comprends,— et cependant, vous dites:
“J’ai ce droit & cet endroit et si ’on me dit que je dois enlever mes fils, j’ai droit
4 une indemnité.” J’ai de la difficulté & admettre cela.

M. Mun~ocH: Pour les besoins de la discussion, supposons que la Commis-
sion ait ce pouvoir, en ce qui concerne un chemin de fer.

L’hon. M. MarLER: Mais nous parlons de la compagnie de téléphone Bell
en ce moment.

M. MunnocH: Je croyais que nous discutions du traitement accordé aux
chemins de fer d’une part et & la compagnie de téléphone Bell de 'autre.

L’hon. M. MARLER: Mais je suppose que vous vous intéressez en ce moment
davantage au traitement accordé & la compagnie de téléphone Bell?

M. Munn~ocH: Oui. '

M. Hammuron (York-Ouest): Puis-je poser une question au conseiller
Juridique? Qu’arrive-t-il dans une opération comme I’enlévement nécessaire
de tous les services pour la construction du passage inférieur de Toronto? La
compagnie Bell recoit-elle une indemnité pour enlever ses installations?

ﬁtM. Mun~ocH: Oui, la Commission du transport de Toronto en a payé le
cofit.

M. Hamiuron (York-Ouest): Le cotit du déménagement de ces lignes?

M. Munxnocu: Oui.

M. Hamiuron (York-Ouest): Pour revenir & la question posée par M. James
au sujet du paiement des frais par les contribuables, je vois la distinction qu’il
faut faire, & savoir qu’il y a beaucoup plus de gens qui bénéficient de I’aména-
gement d’un nouveau croisement de voies superposées qu’il n’y a d’actionnaires
de la compagnie Bell, beaucoup plus.

M: Mux~ocH: Naturellement, chaque citoyen qui voyage sur cette voie
publique en bénéficie. 5
i M. Haminron (York-Ouest): Qu'il ait ou non un appareil de téléphone chez
Ul¢ ;

M. Munnocu: Oui.
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M. Hamiuron (York-Ouest): Et si on imposait une taxe raisonnable
4 I'égard de ces ouvrages, tous les usagers du passage, qu’ils aient ou non un
appareil de téléphone, paieraient leur part?

M. Mux~ocH: Oui, et je puis dire que dans les cas de construction d’un
passage inférieur, lorsque le projet a été soumis & la Commission, si les compa-
gnies de transport par autobus et les compagnies de tramways et d’autobus
ont fait usage du passage inférieur, la Commission ne les oblige pas & payer.

M. BarnerT: Puis-je poser une autre question? Comment le traitement
- que recoit votre société de services publics de la Commission des transports
differe-t-il de celui qu’elle recoit des autorités provinciales de la voirie lorsqu’il
s’agit d’élargir la voie publique et d’enlever votre ligne?

M. Mun~NocH: Les autorités provinciales de la voirie nous remboursent
une partie de nos frais dans presque tous les cas. Dans quelques cas, nous croyons
qu'il serait quand méme nécessaire d’enlever les fils.

* M. CampBELL: Cela n’arrive pas toujours? ‘

M. MuxnocH: Non, il y a des réglements différents dans les diverses
provinees et beaucoup dépend des circonstances. Souvent nous faisons le rai-
sonnement suivant: “Voici une ligne qui, de toute fagon, devrait étre déménagée,
croyons-nous; alors nous allons la déménager”’.

M. CampBELL: Dans notre province, toute société de services publics
qui obtient la permission d’installer une ligne de transmission le long de la voie

publique doit signer un contrat qui porte qu’elle s’engage & déménager sa ligne
dés que la municipalité ou le gouvernement provincial décidera d’élargir la
voie.

M. Mun~ocH: Heureusement, nous ne nous sommes pas trouvés . dans
une telle situation.

M. HoskinG: Vous voulez dire que si vous installez une ligne téléphonlque
le long d’un chemin de canton, advenant que le canton décide d’élargir ce chemin,
il doit, payer? ;

M. Mux~ocH: Il paie un certain pourcentage du colt. En Ontario,
il y a ce qu’on appelle la Public Works on Highways Act qui stipule qu’en ’absence
d’une entente, la municipalité paie 50 p. 100 du colit.

M. HosxkinG: Et cependant, on’accorde gratuitement & la compagnie de
téléphone Bell le droit d’y installer ces lignes et de les y laisser.

M. Munn~ocu: Le Parlement nous a donné le droit de les y installer sans
frais parce que les taux de téléphone seraient beaucoup plus élevés si nous
devions payer pour chaque rue ol passent nos fils. Nous ne pourrions servir
le public autrement.

M. James: En ce qui concerne les chemins de canton, je pense & une certaine
ligne que j’ai vu enfouir le long du boulevard hors de ma propre ville. Payez-
vous pour l'usage de cette route?

M. MunnNocH: Non.

M. James: Vous y étes plus ou moins en vertu de la loi.

M. HoskinG: Les cantons ont-ils le droit de vous dire de reculer vos fils
et de les installer le long de la cloture? *

M. Mux~ocu: Nous devons nous entendre avec lingénieur municipal
‘au sujet de 'emplacement. Nous ne pouvons pas nous installer dans une rue
sans nous entendre avec les autorités municipales au sujet des emplacements.
Notre loi stipule que nous devons installer nos fils le long des cotés de la voie.
Naturellement, nous tdchons de nous éloigner de la voie si la chose est possible.

s

4
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M. Cavers: Si on déménage des immeubles dans les limites d’'une munici-
palité et s’il est nécessaire de couper des fils, vous le faites & vos frais?

M. Mun~ocu: Tout dépend si nous le faisons sous le régime de notre loi
ou en vertu de P’article de la loi sur les chemins de fer dont le ministre a parlé.
8i c’est sous le régime de‘la loi sur les chemins de fer, celle-ci stipule que nous
devons lever nos fils & nos frais. Si le travail se fait sous 'empire de notre loi
spéciale et que la municipalité y consent, nous ne sommes pas obligés d’assu-
mer les frais. - D’habitude, nous ne faisons que lever nos fils et 'immeuble passe.

M. Herripge: En Colombie-Britannique, la British Columbia Telephone
Company a dd déménager 20 milles de lignes & ses frais lorsqu’elle déménagea
une ligne temporaire. Et il n’y a pas trés longtemps, une compagnie hydro-
électrique a construit plusieurs milles de nouvelles lignes dans mon district,
et en moins d’un an, plusieurs courbes ont été supprimées 4 la voie et la compagnie
a di déménager les poteaux qu’elle avait érigés 'année précédente & cause du
redressement de la voie, et elle a di le faire & ses propres frais.

M. Munxn~ocH: Cela peut s’étre produit & la suite de circonstances et
conditions que j’ignore. :

M. Hoskinag: A titre de conseiller municipal, il me semble que tous les
conseils municipaux devraient refuser de vous accorder tout droit d’installer
vos lignes dans les rues; alors la Commission des transports forcerait les muni-
cipalités & vous accorder ce droit, et par la suite si vous étiez obligés de déménager
vos lignes on pourrait vous forcer & le faire & vos propres frais.

M. MunnocH: Si nous devions attendre tous ces délais lorsque les gens
désirent, obtenir le service téléphonique, il nous serait impossible de le leur donner
et les conseillers municipaux ne tarderaient pas & avoir leurs électeurs & leurs
trousses.

M. Hamiuron (York-Ouest): La British Columbia Telephone Company
est-elle une compagnie publique? :

M. Herripce: Non.

M. SpexcE: Monsieur le président et messieurs, je crois que nous devrions
nous opposer fermement aux propositions que nous a soumises mon savant ami
M. Munnoch. Permettez-moi de me reporter & l'article 378 de la loi sur les
chemins de fer, dont je désire vous donner 'extrait suivant:

' 378. (1) Sous réserve des dispositions du présent article, lorsqu’une
compagnie posséde, en vertu d’une loi spéciale. ou d’'une autre autorité
du Parlement du Canada, les pouvoirs de construire, d’exploiter et d’en-
tretenir des lignes télégraphiqeus ou téléphoniques, cette compagnie peut,
pour y exercer lesdits pouvoirs, pénétrer dans une voie publique, un square .
ou autre lieu public, et, aussi souvent que la compagnie le juge & propos,
y ouvrir et ereuser le sol.

~ Puis Particle en question mentionne un certain nombre de considérations,

et tout particuliérement ceci & 'alinéa (f): '
f) Si, pour le déplacement des batiments ou les besoins de la cir-

culation publique, il devient nécessaire d’enlever temporairement lesdits

fils ou poteaux, en les coupant ou d’autre manitre, la compagnie doit,

& ses propres frais, aprés un avis raisonnable donné par éerit par une
‘personne qui fait cette demande, enlever ces fils et poteaux; et, si la
compagnie ne le fait pas, cette personne peut les enlever aux frais de la
compagnie, :
57383—6
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Or, dans cet article de la loi sur les chemins de fer, il est clair que les com- _

pagnies de téléphone qui ont "usage gratuit des voies publiques, sans aucun
frais, doivent déménager ou réajuster leurs installations & leurs propres frais
lorsqu’on change la voie publique de place. En d’autres termes, & mon avis,
si la voie publique est détournée d’un endroit & un autre—c’est-a-dire redressée
comme certains membres du Comité 'ont dit—la compagnie de téléphone qui,
en vertu de sa charte, a le droit d’occuper la voie publique et aurait, encore
en vertu de sa charte, le droit d’occuper cette voie publique & son nouvel empla-
cement, perdrait certainement son droit d’occuper l'ancien' emplacement et
serait done obligée de déménager A ses propres frais.

C’est 14 une question qui a été étudiée attentivement en de nombreuses
occasions par la Commission des transports depuis 1912, et, chaque fois, la
Commission a donné la méme réponse. La Commission peut reviser, rescinder,
changer ou modifier ses ordonnances ou décisions en vertu de P’article 52 de la loi
sur les chemins de fer et & n'importe quel moment ot la Commission a jugé
opportun de recourir 4 une telle mesure, elle aurait pu changer 'ancien précédent
et en adopter un nouveau. *

L’article 52 en question dit ce qui suit:

La Commission peut reviser, rescinder, changer ou modifier ses
ordonnances ou décisions, ou peut entendre & nouveau une demande qui

. lui est faite, avant de rendre sa décision. -

La Commission a toujours jugé qu’il était juste et raisonnable de faire assumer
ces frais 4 la compagnie de servieces publics et le principe de la Commission a été
exposé par M. Kerr qui a donné lecture de la décision du commissaire en chef en

N

1937. Je n’ai pas besoin d’y revenir. Cette décision a été confirmée par la

Cour supréme et je prétends que c’est une attitude juste et raisonnable de la
part de la Commission. Il y est dit que si, par exemple, la compagnie de chemin
de fer désire, pour ses propres fins, ériger une structure & travers une voie publique
qui viendra en conflit avec les installations téléphoniques, le chemin de fer devra
payer la totalité des frais découlant du déménagement de toutes installations
téléphoniques, mais si, d’autre part.. la voie publique est détournée ou si un
passage inférieur est installé en vue de la séeurité publique, la compagnie de
téléphone doit payer ses propres frais, parce qu’elle a le droit gratuit de faire

usage de la voie publique et doit done assumer ses propres frais partout ou passe

cette voie publique.

Mon savant ami M. Munnoch a beaucoup insisté sur le fait que la compagnie
de téléphone Bell n’a aucunement bénéficié des changements effectués. Cette
compagnie jouit d’un avantage depuis qu’elle a obtenu le droit de faire usage
gratuitement des voies publiques. La compagnie de chemin de fer est obligée
de payer son emprise et de verser des taxes sur cette bande de terre, mais la
compagnie de téléphone ne paie rien. Elle regoit un juste traitement, étant
donné qu’elle peut se servir de la voie publique partout ol sés lignes sont instal-
lées, et si la voie publique est élevée ou abaissée, la compagnie de téléphone doit
effectuer les changements nécessaires 4 ses installations sans en imputer les frais
3 quiconque. Ce que la compagnie de téléphone cherche & faire aujourd’hui,
c'est d’en appeler de la décision de la Commission. Celle-ci a déja le pouvoir
d’ordonner que la compagnie de téléphone soit indemnisée si elle le juge & propos.
Elle a ses droits en vertu de 'alinéa (5) de I’article 33, dont voici le texte:

g T "\u' i
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La décision de la Commission sur la question de savoir si une
compagnie, une municipalité ou une personne est ou n’est pas intéressée,
au sens du présent article, est finale et lie toutes les compagnies, les
municipalités et les personnes.

La Commission a plein pouvoir de répartir les frais de tous travaux dont elle
ordonne I'exécution, et par conséquent elle pourrait imputer une partie des frais
de déménagement des installations de la compagnie de téléphone Bell au chemin
de fer ou 3 la municipalité si elle le désirait, mais elle a jugé bon de ne pas le faire.
En. vertu de article 262, la Commission a un pouvoir semblable de répartir les
frais d’ouvrages de protection & un passage & niveau. Comme la Commission
& toujours jugé que ce ne serait pas juste de recourir & une telle mesure, c’est-a-
dire d'imputer une partie de ces frais & la municipalité ou au chemin de fer, ce
que mon savant ami désire maintenant, c’est de demandeér au Parlement de
priver la Commission de 1'usage de cette discrétion et de la forcer & ordonner
qu'une partie des frais soit imputée & d’autres intéressés. Toute cette question
a 6té discutée & fond, méme pendant les séances récentes de la Commission qui
ont abouti au présent rapport. En fait, toute cette transcription, sauf trés peu
de pages (montrant le document du doigt) représente le plaidoyer dont la

ommission a été saisie & ce sujet. Quoi qu’il en soit, la Commission, en dépit
€ tous ces arguments, n’a pas jugé bon de recommander que la loi soit modifiée,
€t & mon avis, le Comité devrait suivre le conseil de la Commission et lui laisser
Sa di‘scrétion intacte. La compagnie de téléphone fonde sa cause en partie sur
e fait qu’elle devrait étre indemnisée A méme la Caisse des passages & niveau.

U moins une partie de cette indemnité proviendrait des compagnies de chemin
de ffBr et des municipalités et, dans certains cas, tout proviendrait de cette source
€ rien de la Caisse. Supposons qu’'un passage inférieur devrait étre construit
au colit de $500,000. Soixante pour cent du cofit, soit $300,000, serait imputé
Sur la Caisse des passages A niveau, et le solde serait partagé entre la municipalité
etAle chemin de fer. Si la compagnie de téléphone Bell doit étre indemnisée 3
Mmeme la Caisse pour 'enlévement des installations qu’elle a érigées sur les voies
Publiques, cela signifie qu’il y aura moins d’argent dans la Caisse pour défrayer
€ colt des travaux du passage inférieur et que le montant & la charge du chemin
de fer ot de la municipalité serait proportionnellement plus élevé, étant donné
que la Caisse ne fournirait pas plus que le montant maximum de $300,000. La
totalité du montant supplémentaire devrait étre fournie par la municipalité et
€ chemin de fer. Je prétends que cette solution serait trés injuste et viendrait
€n conflit avee ce que nous cherchons & accomplir au moyen de ce bill en vue de

i‘ﬁmager les municipalités et les chemins de fer qui devront assumer ces lourdes
arges, ’

Je vous remercie.

M. Carrick: A mon avis, quelle que soit 'importance de cette question, on
Xposée suffisamment pour indiquer que nous ne possédons pas présentement
?Sse? ('ie renseignements pour prendre une décision & ce sujet, et je propose que
¢ ministre examine la possibilité de renvoyer cette question & une séance spéciale
‘8¢ la Commission ou qu’il la fasse étudier autrement. Notre Comité agirait &
la légere g'il cherchait & en arriver & une conclusion & ce sujet.

| M. Hosking: Cette question ne pourrait-elle pas faire l’objet d’un bill
Privé que I’on pourrait soumettre au Comité & une date ultérieure? En cherchant
régler cette question maintenant, je crains que nous n’obscurcissions complete-
Ment le bill. Nous nous sommes éloignés du but principal du bill pour nous
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occuper des questions accessoires. Il me semble que la meilleure chose & faire

serait de soumettre ce point comme bill du gouvernement ou bill privé et de

Pétudier de ce point de vue. Ce ne serait qu'un prolongement du présent bill.:
I’hon. M. MARLER: Monsieur le président, je désirerais faire quelques

observations au sujet de 'amendement proposé par M. Munnoch. La premidre
chose qui me frappe, c¢’est que toute cette question a été discutée & fond et exposée
a la Commission des transports. Les séances étaient publiques. Les chemins de

fer étaient représentés et ont exposé leurs points de vue, et les municipalités ont

eu 'occasion d’exposer leurs vues i ce sujet, et, aprés avoir entendu les plaidoyers
de tous ceux qui désiraient soumettre des mémoires & la Conmxission, celle-ci
dit aux intéressés, je crom, 4 la page 66 de son rapport imprimé:

Comme on s’oppose non pas & la loi en vertu de laquelle la Com-

mission agit, mais au principe appliqué par la Commission, en vertu

duquel celle-ci peut adopter une autre ligne de conduite si elle le juge &

propos, la Commission ne recommande aucun changement & la loi sur les

chemins de fer & ce sujet.
Or, ceux qui non seulement ont entendu les exposés de fait, mais ont encore

eu lexpérience d’administrer la Caisse, déclarent qu’ils ne recommandent aucun
changement & la loi & 'heure actuelle. Je ne doute aucunement,—et je suis str
que M. Munnoch serait du méme avis que moi,—que "amendement proposé

ajouterait effectivement quelque chose au bill. Le bill ne changerait rien aux

pouvoirs et & la diserétion de la Commission. Il lui permet d’utiliser plus
~ d’argent provenant de la Caisse des passages & niveau de chemin de fer et j’admets
qu’il pourra augmenter le fardeau de la compagnie de téléphone Bell et des autres
sociétés de services publics.

Mais & Iexception des changements & son pouvoir d’employer plus d’argent

3 méme la Caisse, il ne change rien aux pouvoirs et & la discrétion de la Commis-

sion elleeméme. Ce que M. Munnoch propose c’est que les pouvoirs de la.
Commission et sa discrétion soient régis par un principe nouveau, ¢’est-a-dire
régis par les mémes principes établis de droit et d’équité qui régissent les pouvoirs

discrétionnaires des tribunaux. Je crois que la longue expérience que nous avons
eue de ’administration de la loi sur les chemins de fer dans sa rédaction actuelle
indique que dans Vintention de cette loi la Commission devrait avoir une diseré-
tion absolue, tandis que M. Munnoch demande qu’elle ait une discrétion qui

serait modifiée par les principes de droit et d’équité comme dans le cas des

pouvoirs discrétionnaires des tribunaux.

La citation qu’il nous a donnée indique plutdt, je crois, qu’en déterminant
le partage des frais, la Commission n’agit pas & titre juridique mais plut6ét dans
Paccomplissement de ce qui me semble étre une fonction administrative et,

autant que je me souvienne, le cas mentionné par M. Munnoch dans son plaidoyer: ’

prouve que ce partage n’est pas une fonction juridique mais administrative.
M. Hamivron (York-Ouest): La proposition elle-méme n’est pas dénuée de

bon sens, & savoir que certaines de ces décisions pourront &étre sujettes & une

revision juridique sur une base juridique.
I’hon. M. MarLER: Je crois que ce serait une mesure plutot révolutionnaire
en ce qui concerne la loi sur les chemins de fer.

M. Hamiuron (York-Ouest): Peut-étre serait-ce une ‘“‘entrave’”, mais ce ne

serait nécessairement pas une ligne de conduite dépourvue de sagesse
L’hon. M. MARLER: Je ne nie pas & mon savant confrére le droit d’entretenir

une pareille opinion. Je dis simplement que je ne la partage pas. Je crois
qu’en réalité, étant donné le but de ce bill qui vise & élargir les pouvoirs de 12 o
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Commission en ce qui concerne ’emploi de'la Caisse des passages & niveau de
chemin de fer, personnellement, je m’opposerais & un amendement qui aurait
pour but de fournir, grice & la présentation du présent bill, 'occasion de reviser
les pouvoirs de la Commission en ce qui concerne la diserétion dont elle jouit en
vertu de la loi.

J’aimerais ajouter que, en vertu des articles 36 et 38 de la loi, le ministre
des Transports en premier lieu et le gouverneur en Conseil en second lieu peuvent
déférer des questions & la Commission des transports pour étude et si le Comité

- est d’avis que la question devrait étre étudiée plus longuement par la Commission

des transports, je serai heureux, advenant que le Comité prenne une telle décision,
de considérer si je dois soumettre une telle recommandation ou si je songerai &
Signaler au gouverneur en Conseil qu’il devrait faire une telle démarche aupres
de la Commission des transports. Je ne dis pas que je m’engage formellement
4 le faire; néanmoins, je n’hésiterai pas si le Comité ne croit que ce serait une
bonne mesure.

Ce qui peut-étre serait désappointant pour M. Munnoch, c’est que les
Personnes mémes auxquelles la question serait soumise sont celles qui 'ont déja
§tudiée, et dont quelques-unes 'ont jugée dans un certain sens contraire & leurs
Intéréts. Mais je crois que c’est peut-8tre 14 le meilleur et unique espoir que je
Puis lui offrir, & savoir que si le Comité désire que je m’en charge, soit que je
M’adresse moi-méme 2 1la Commission soit que je demande au gouverneur en
Conseil de le faire en vertu de I'article 38.

M. BarxerT: Sans doute ’amendement qui a été proposé par le représen-
tant de la compagnie de téléphone Bell dépasse les cadres du présent bill et je
me demande si 1’honorable ministre juge nécessaire que notre Comité décide
Immédiatement de lui faire une proposition dans le sens qu’il a indiqué ou peut-
Btre, aprés mire considération, lorsque la question reviendra devant le Comité
Plénier de la Chambre, si nous pourrions étve libres de soulever et de discuter
cette question avec le ministre, aprés que, comme membres du Comité, nous
8urons eu suffisamment de temps pour I'étudier & fond. :

I’hon. M. MaRrLER: Je n'y vois aucune objection, monsieur le président.

M. Mux~oca: Me serait-il permis de formuler une observation au sujet
de la dernidre partie du rapport de la Commission, ol il est dit qu’elle peut modi-

er cette régle? Nous avons cherché & obtenir de la Commission qu’elle modifie
c?tte régle depuis vingt ans et le dernier exemple du fait qu’elle n’entend pas faire
exception & cette régle se trouve dans le cas du passage & niveau de Davenport
oad & Toronto, qui a été déecidé en novembre dernier aprés que la Commission
€ut rédigé son rapport. Ceux qui sont au courant du rapport de la Commission
Se. rappelleront que les chemins de fer ont fortement insisté pour que la Com-
Mission applique la “régle d’avantage” & égard du partage des frais et je crois
Que les avocats des chemins de fer qui assistaient & ces séances ont mentionné
le cas de Davenport. Le cas de Davenport Road est survenu apreés que la
Ommission eut bhénéficié de la discussion de la régle d’avantage et qu’elle eut
alt son rapport. Le jugement commence en affirmant que la Commission a
décidé de procéder au partage des frais de cet ouvrage d’apres la regle d’avantage.
Il a été décidé que les chemins de fer avaient bénéficié de ces ouvrages et la
Ommission leur ordonna de verser une contribution en vue de solder les frais
Lapres degré dont ils avaient bénéficié des travaux, de avis de la Commission.
0 a constaté que la ville de Toronto en bénéficierait, et alors elle a ordonné &
& ville de payer une partie des frais dans la mesure ol elle en avait bénéficié.
D a constaté que la Commission du transport de Toronto avait bénéficié de la
Construction de ce passage inférieur parce qu’elle économiserait sa contribution
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actuelle de $6,000 par année au cotit actuel d’entretien des ouvrages de protection
existants. Elle a done ordonné & la Commission du transport de déménager ses
installations & ses propres frais, ce qui équivalait au bénéfice qu’elle en avait
retiré. Mais lorsqu’il s’est agi du Toronto Hydro Electric System, la Commission
n’a pas jugé que cet organisme avait bénéficié des ouvrages ni que ses ouvrages
n’avaient constitué un danger. Elle a simplement appliqué cette régle en disant:
“vous, le Toronto Hydro, parce que vous étes une société de services publics eb
a cause de cette régle, vous déménagerez vos installations & vos propres frais.” A
On prétend que cet amendement dépasse peut-étre la portée du bill actuel. ‘
Je désire respectueusement signaler que la Cour supréme a déclaré que lorsqu’il
s’agit de la question de savoir comment la Commission doit exercer sa discrétion,
¢’est alors une question qui reléve du Parlement. Apparemment, le Parlement
entend verser & la Commission I’énorme somme de 5 millions de dollars par
année en vue d’effectuer ces travaux. Les chemins de fer semblent vouloir
obtenir tout ce qu’ils peuvent de ce montant. ' Mon ami M. Spence s’oppose &
ce que la compagnie de téléphone obtienne la moindre indemnité. Cependant,
si la régle d’avantage doit s’appliquer aux chemins de fer et aux municipalités,
pourquoi ne s’appliquerait-elle pas & la compagnie de téléphone? C’est une
question de simple justice, messieurs.
M. HerripGE: Monsieur le président, j’ai bien réfléchi & cette question et
j’ai écouté les témoins qui sont venus dire au Comité que ces frais sont imputables
aux opérations de 'année. . . i53
M. Mux~ocH: Aux frais d’'immobilisations. 3
M. HerripGE: Je comprends cela, monsieur Munnoch. Je suis d’avis qué
le témoin s’adresse & un comité qui n’est pas compétent. Je crois qu’il serait
raisonnable de permettre a la compagnie de téléphone Bell, qui doit assumer ces
dépenses qui ont trait & Ientretien plutét qu’a I'augmentation de leurs instal- 4
lations, d’étre ’objet d’une certaine considération en ce qui concerne I'impot
sur le revenu. i
M. Mun~ocH: Permettez-moi de faire une légeére correctlon, mons1eur?j.
Il ne ¢’agit pas d’augmenter nos installations. Ce que nous devons faire, c’est
d’enlever nos installations et de les déménager ailleurs. Nous n entendons pas
qu’on nous rembourse les frais d’entretien. Nous pouvons nous en charger nous- j
mémes. Nous ne sommes pas comme les chemins de fer qui demandent & étré
remboursés pour les frais d’entretien. Nous sommes préts & les assumer nous=
mémes. ‘
M. Hosking: Quel effet cette regle aurait-elle sur le pouvoir de la Com=
mission des transports qui a le droit de dire & une municipalité: “vous devel“.-',‘
permettre & ces gens d’installer cette ligne dans la rue, que vous le vouliez ou
non”’? Si cela est approuvé, la municipalité aura-t-elle le droit de poursuivre l&
Commission des transports pour violation de la loi? Il me semble que le présent
bill restreint passablement ses pouvoirs si vous dites qu’elle doit obéir aux lois
de notre pays. - Je ne suis pas avocat, mais je me demande quel effet cela aurait
sur la Commission des transports, de dire & la municipalité: ‘“‘vous devez permettre
a ces gens de s’installer 4 cet endroit.” Cela restreindrait-il ses pouvoirs? Ebt
§’il en était ainsi, la compagnie de téléphone désirerait-elle que cela se fasse? 2
L’hon. M. M-&RLER Je puis comprendre que si on leur donne carte blanche;
cela constituerait un précédent assez compromettant 4 l'avenir pour ceux qui
seront chargés de prendre des décisions et ils seront peut-étre un peu plus dlfﬁ ot
ciles & convaincre.
M. HawmruroN (York-Ouest): Quelqu’un est-il prét -4 proposer cet amende-
ment, sinon est-il régulier de le discuter sans qu’il soit proposé? 4
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M. GreeN: Monsieur le président, lorsque la séance a été suspendue &
6 heures, j’avais I'impression que nous devions simplement terminer ’audition
du témoin, et que la semaine prochaine nous nous occuperions de rédiger notre
rapport. Il y a différents points & discuter quand nous aborderons la rédaction
du rapport.

Le pristpENT: Non. Cela n’a pas été entendu.

M. Green: S'il n’y a pas d’autre témoin & interroger, je propose que le
Comité ajourne jusqu’a la semaine prochaine.

Le prisipeENT: Pourquoi pas aller jusqu’a 10 heures ce soir et accomplir
autant de travail que nous le pourrons?

M. GreeN: Nous avons d’autres obligations et, du reste, c’est ce qui a été
convenu & 6 heures. .

Le priisipENT: Non, ce n’est pas ce qui avait été convenu.

- M. Green: J’ai signalé & ce moment-1a que je ne croyais pas que c’était
juste d’essayer de nous presser au stade final de I’étude de cette question.

Le priésipENT: J’ai demandé au Comité si nous ne devrions pas nous
réunir & 8 heures ce soir.

M. NicmoLson: Monsieur le président, j’avais 'impression que nous termi-
nerions en dix minutes & peu prés. Nous sommes. ici depuis 10 h. 30 ce matin
et, pour obliger le ministre qui ne pourra venir demain matin ou demain apres-
midi, j’ai entendu clairement que nous terminerions en & peu prés 10 ou 15
minutes ce soir. Je crois que nous devrions donner justice aux nombreuses
propositions que nous avons devant nous, et je erois qu’il ne serait pas convenable
de chercher & aller trop vite dans ce domaine. ‘ :

Le pritstpeNT: Nous n’allons pas trop vite. Nous avons consacré trois
séances & cette question.

M. Nicuorson: Si nous en avons terminé avec le témoin, je propose que
le Comité ajourne maintenant.

M. Cavers: Si le Comité désire aborder I'étude de cette motion, je crois
que la motion est réguliére et je proposerais que nous en disposions.

M. Lancrors (Gaspé): Il y a une motion d’ajournement.

M. Carrick: J’aimerais avoir 'opinion du président sur cette question.

Le pritstpENT: Mon opinion est que nous devrions siéger jusqu’a 10 heures.
Nous siégerions & la Chambre jusqu’a 10 heures de toute fagon, et si nous abattons
du travail ce soir, du moins jusqu’a 10 heures, je crois que cela va nous aider &
terminer I'étude du bill & une date ultérieure.

M. Carrick: Le ministre est-il str d’étre libre la semaine prochaine?

M. Greenx: Ce bill souléve des questions d’une portée considérable et
certaing témoignages qui ont été donnds aujourd’hui sont si importants que
nous devrions les examiner. Une partie de ces témoignages a été donnée lorsqu’il
n’y avait que peu de membres du Comité dans la salle. On a aussi fait une
proposition au sujet de la clause pénale, et j’espére que le ministre y songera
pendant la fin de semaine, car un plaidoyer trés étoffé a été soumis par les deux
chemins de fer; demandant que cette clause punitive soit incorporée dans la loi.
Je crois done que si le Comité doit faire du travail intelligent, on ne devrait pas
nous demander de siéger trois fois par jour et de passer ce bill & la vapeur en un
seul jour. Nous avons débuté & 10 h. 30 ce matin et nous avons siégé jusqu’a
1 heure, pour reprendre nos travaux de 3 h. 30 & 6 heures. A mon avis, notre
travail devient trop onéreux lorsqu’on exige de nous de siéger de nouveau de
8 & 10 heures ce soir et d’en arriver & une conclusion définitive sur ces questions
dans de telles conditions, surtout lorsqu’on m’a donné & entendre hier ou avant-
hier que le Comité ne siégerait que ce matin et de nouveau demain matin,

Le prsSIDENT: Ajournons donc jusqu’d convoeation du président.

3
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10 mai 1955
10 h. 30 du matin.

Le prfsipENT: Messieurs, nous sommes en nombre. Nous avons devant
nous le bill n° 259 intitulé loi modifiant la loi sur les chemins de fer. Y a-t-il
quelques questions que les membres du Comité désireraient poser au ministre
ou 4 ses collaborateurs?

§’il n’y a pas de question & poser, nous aborderons 'étude de l'article 1.

M. GreeN: Maintenant que nous en avons terminé avec les témoignages,
j’ai une seule proposition a faire au sujet de ce bill. Je dois dire que j’ai été
fort impressionné par une requéte qui a été faite par les deux chemins de fer en
vue de modifier la loi sur les chemins de fer, laquelle requéte prévoirait une peine
imposée & ceux qui ne font pas attention aux signaux, écriteaux ou dispositifs
de protection qui ont été érigés en vertu d’une ordonnance de la Commission
des transports. Ces chemins de fer étaient unanimes dans leur demande en
vue d’obtenir cet amendement et il me semble que ledit amendement concorderait
avec les buts de la Caisse des passages & niveau de chemins de fer, qui a pour
but d’éviter les accidents. Ces fonctionnaires de chemin de fer sont ceux qui
savent par expérience quelles mesures il faudrait prendre pour réduire le nombre
d’accidents,—non seulement les aceidents mortels mais ceux qui entrainent des
. blessures corporelles et aussi des dommages & la propriété.

Je ne crois pas que ces gens auraient soumis ces recommandations sans avoir
étudié la question trés sérieusement et il me semble que cette proposition est
raisonnable. Ils prétendent qu’ad 'heure actuelle il est trés difficile de faire
condamner quelqu’un sous le régime des lois de la voirie dans les différentes
provinees lorsqu’une personne ne tient pas compte de ces signaux de chemins de
fer. On a prétendu que les provinces devraient modifier leurs propres lois pour
répondre & cette situation, mais nous sommes des gens pratiques et nous savons
tous qu’'avant que les dix provinces aient adopté des mesures pour remédier &
cette situation, nous serons tous morts. Vous auriez dix lois différentes et vous
n’auriez pas l'avantage d’avoir une seule loi uniforme d’un littoral & 'autre,
stipulant que si une personne ne tient pas compte d’un signal,—non pas un signal
installé par les compagnies de chemin de fer elles-mémes, mais un signal autorisé
par la Commission des transports,—alors une peine serait imposée et je ne vois
aucune objection & ce qu’une disposition de ce genre soit incorporée dans la loi.

Les chemins de fer demandent que cette addition soit sous forme d’un
nouveau paragraphe & Uarticle 416 de la loi sur les chemins de fer. Cet article
prévoit une amende dans le cas d’'une personne qui traverse un chemin de fer
lorsqu’il y a tout prés une passerelle au-dessus de la voie. La loi sur les chemins
de fer prévoit déja une amende, et je suppose qu’il n’y a qu’un petit nombre de
cas ol des circonstances de ce genre surgiraient. Mais "amendement que 1'on
propose maintenant viserait des conditions qui surgissent beaucoup plus fréquem-
ment. Jlespére done que le Comité recommandera qu’un amendement de ce
genre soit incorporé dans notre loi. Les chemins de fer seraient alors en mesure
d’annoncer qu’'une telle sanction est prévue dans la loi, et de poursuivre qui-
conque ne s’y conforme pas. Les membres du Comité n’ont pas manqué de
constater que 'amendement vise les voitures aussi bien que les piétons. Il n’y
a certainement pas de réglement & I’heure actuelle en vertu duquel une personne
qui saute par-dessus une barridre et marche sur la voie ferrée peut étre punie.
I’article proposé comblerait cette lacune et réglerait le cas d’un conducteur
d’auto qui ne tient pas compte d’un signal.
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Je ne crois pas qu'’il soit nécessaire que je discute cette question bien long-
temps. Les membres du Comité se sont fait expliquer le probleme & fond et je
crois qu'ils sont tous en mesure de s’étre fait une opinion sur le bien-fondé de la
requéte formulée par les chemins de fer. En ce qui me concerne, je voudrais
qu’il soit indiqué au compte rendu de nos délibérations que je crois qu’il s’agit
13 d’une proposition trés raisonnable, et j’espére que "amendement en question
sera incorporé dans la loi.

M. LeBor: A mon avis, il y a certains probléemes que nous devons examiner
au sujet de cette question. L’'un deux a trait au cas d’une station de chemin
de fer ol il y a un passage & niveau & peu de distance, peut-étre un demi-mille

ou un tiers de mille. Vous constaterez parfois que lorsqu’une locomotive d’ai-

guillage est au travail, elle peut se trouver dans le rayon d’action du bloc-systéme,
bien que le mécanicien n’ait pas nécessairement 'intention de franchir ce passage
4 niveau avant une demi-heure. Cependant, le bloc-systéme est constamment
en marche pendant que la locomotive de manceuvre travaille dans la zone. Si
vous réduisez la distance entre le signal et le contact, cependant, il se peut fort
bien que cela mette en danger la vie des gens qui voyagent dans les rapides a
60 milles & 'heure. Jignore comment une compagnie de chemin de fer peut
{aire face & ces deux probléemes & moins que ses signaux ne soient actionnés 3
4 main.

Hier, par exemple, comme j’approchais d’un passage & niveau, j’ai apercu
une locomotive d’aiguillage au travail & une petite station du voisinage, et les
signaux fonctionnaient sans cesse; les feux s’allumaient et s’éteignaient constam-
ment, mais les automobilistes allaient et venaient dans les deux sens parce qu’il
0’y avait pas de locomotive dans un rayon d’un demi-mille de ce passage, en
dépit du fait que les signaux fonctionnaient. Aucun train ne devait passer pour
dix ou quinze minutes, et si un réglement rendant l’arrét obligatoire était rigou-
Teusement appliqué, nous aurions une file de voitures inutilement aux abords

€S passages & niveau. Je crois que toute cette question devrait étre laissée en
Suspens & moins qu’on ne nous donne des détails plus préeis au sujet de cette
Proposition que ceux qu’on nous a fournis aujourd’hui.

I’hon. M. MarLER: En ce qui me concerne, je partage entitrement I'avis
de M. Green au sujet de la nécessité de réduire le nombre des accidents d’auto-
mobile, et je suis absolument stir que si on demandait au Comité de voter pour
Ou contre des accidents de la route, nous serions unanimes 4 dire que nous croyons
qQu’il ne faut rien négliger pour réduire la possibilité d’accidents dans la mesure.
d.u possible. Cependant, le point que je veux souligner, ¢’est le fond de la ques-
t’10n que nous étions & discuter, et bien que le Comité n’en ait pas été saisi,
Pamendement visait a prévoir une amende lorsqu’on ne tient pas compte des
enseignes, des signaux ou d’autres dispositifs de protection installés & un passage

hiveau. Je me rappelle que toute cette question a été discutée devant la
_COInmission des transports, qui dit ce qui suit & la page 69 de son rapport
Inprimé:

Au sujet de la conduite des véhicules motorisés, d’autres suggestions
ont été faites y compris celles d’une nature éducative, concernant le respect
des signaux et dispositifs de protection aux passages  niveau, la réduction
obligatoire de la vitesse et les arréts obligatoires des automobiles dans
certaines conditions, ainsi que l'application rigoureuse des réglements
Prescrits & 1’égard de la sécurité de la route.



90 COMITE PERMANENT

Ce sont 14 des choses qui ne sont pas de la compétence de la Com-
mission, mais, quoi qu’il en soit, elles intéressent la Commission et pour-
raient fort utilement étre étudiées par les comités provinciaux dont le
présent rapport propose la formation dans un autre chapitre, car elles
constituent une partie du probléme général des accidents de la route qui
alarment de plus en plus 'opinion publique.

En d’autres termes, la Commission des transports a cru que cette question
_ferait mieux 'objet de la législation sur la voirie que d’un amendement & la loi
sur les chemins de fer. Je crois que le fait qu’on n’a pas recommandé un amen-
dement spécial 4 la loi sur les chemins de fer est une indication trés concluante
que la Commission qui administre la Caisse des passages & niveau de chemin de
fer et s’occupe généralement de ces passages, n’a pas cru qu’il serait opportun
d’inclure de telles dispositions dans la loi sur les chemins de fer.

Depuis la réunion du Comité I'autre jour, j’ai demandé & mon ministere de
consulter des lois provinciales. Je vais vous en donner deux exemples.

Tout d’abord, je citerai la législation de la Nouvelle-Ficosse, ¢’est-a-dire
Particle 117 de la Moftor Vehicles Act, chapitre 184, Statuts revisés de la
Nouvelle-Ecosse, 1954, qui dit ceci:

117. Chaque fois qu'une personne conduisant une voiture approche
d’un endroit ol la route croise la voie ferrée et ott un signal clairement
visible et significatif avertit de 'approche immédiate d'une locomotive,
d’un train ou d’un wagon, ce sera une contravention pour le conducteur
de la voiture de négliger d’arréter sa voiture avan’o de franchir ledit
passage & niveau.

M. NiceoLsonN: Y a-t-il une peine prévue dans le cas d’une telle violation?

L’hon. M. MarLER: Je n’ai pas lu toute la législation de la Nouvelle-Ecosse,
mais je n’ai jamais encore vu de loi sur les véhicules moteurs qui ne contienne
pas de disposition stipulant que quiconque viole les dispositions de Particle—
et il y en a un bon nombre d’énumérées—est passible d’une amende de tant, ou
3 défaut de paiement, d’emprisonnement. '

M. Jornston (Bow-River): Sur déclaration de culpabilité.

L’hon. M. MarLER: Je suppose que les violateurs sont passibles d’uné
amende ou d’une autre peine seulement sur déclaration de culpabilité. Par
conséquent, dans & peu pres toute législation sur les véhicules moteurs, il y &
‘sanction, et il ne s’agit pas d’une simple expression d’espoir ¢qu’un conducteur o
arrétera A un certain passage ou & un certain endroit, et 8’il ne le fait pas, il ¥
aura punition. J'en conclus que toute législation de ce genre contient des
dispositions pénales, et je ne crois pas qu’il soit nécessaire d’examiner plus
fond les lois de la Nouvelle-Ecosse, si ce n’est pour dire que ces lois prévoient
probablement une peme pour une telle violation. Je crois que nous pouvons
étre certains qu’il n’y a aucune des violations mentionnées pour lesquelles on ne. '
mentionne pas également une peine spécifique.

Lorsque nous en arrivons a la législation de la Colombie-Britannique, nous
‘devons nous reporter & Particle 60, lainéa (2) de la Motor Vehicles Act, chapltre
227, Statuts revisés de la Colomble-Brlta.nmque 1948, dont voici le texte:

(2) Quiconque conduit ou dirige un véhicule motorisé sur une v016\ i
publique & I'approche d’un passage & niveau ou est installée une sonnerié
électrique automatique et un, dispositif d’avertissement & feux clignotants
ou & pendule, si la sonnerie se met en branle ou le dispositif d’avertissement ;_-,’:d
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fonctionne, doit arréter son véhicule motorisé et ne pas franchir le passage
& niveau pendant que la sonnerie est en action ou que le dispositif d’aver-
tissement est en fonctionnement.

Voila donec un autre exemple, ce qui donne deux provinces qui ont édicté
une loi spéciale & ce sujet.

D’aprés mes renseignements, le Manitoba et la Saskatchewan ont une
législation & peu prés semblable & celle de la Colombie-Britannique. Québec
impose une limite de 20 milles & I’heure au passage & niveau. Je me rappelle
nettement l’époque ou la loi exigeait que tous les véhicules motorisés arrétent
aux passages i niveau. Je me rappelle la premiére année. Les automobilistes
arrétaient. Mais I'année suivante, moins d’automobilistes arrétaient; et & bien
des endroits, personne n’arréte plus maintenant. Mais je n’ai pas donné ces
exemples pour montrer la sagesse de la législation. Mon but était de montrer
que c’est 14 un domaine qui est proprement provincial et qu’un certain nombre
de provinces ont Iégiféré & ce sujet.

A titre de représentant du gouvernement, j’hésiterais beaucoup & accepter
un amendement en vertu duquel nous incorporerions dans la loi sur les chemins
de fer ce qui est en fait une législation de la voirie. J’espére que le Comité ne
songera pas & adopter cet amendement qui, comme je l'ai dit plus t6t, a déja
fait 'objet d’une discussion devant la Commission des transports. En proposant
que le Comité n’adopte pas cet amendement, je ne désire pas différer d’opinion
avec M. Green, non plus qu'avee les membres-du Comité, car nous voulons
tous voir réduire le nombre des accidents aux passages & niveau. Mais je crois
que nous devrions tous reconnaitre qu’il s’agit 14 d’une question de législation
de la voirie, et que si nous voulons étre fidéles & nos convictions, nous devrions
demander aux autres législatures provinciales si elles ne sont pas d’avis qu’elles
devraient adopter le genre de législation qui est proposé par le présent amende-
ment. Comme je le disais Vautre jour, ce serait I'idéal si nous pouvions dire:
“passons une seule et méme loi qui puisse s’appliquer partout”, car ce serait
facile de I'adopter, mais j’estime que si le Parlement le faisait, il s’aventurerait
dans un domaine qui semble nettement réservé aux provinces.

M. JounsToN (Bow-River): Cela ne souldverait-il pas également une ques-
tion constitutionnelle?

I’hon. M. MARLER: Je ne chercherai pas & persuader le Comité au sujet
des aspects constitutionnels de la question. Je suppose qu’a moins d’adopter
une telle mesure, il serait difficile d’en préciser les aspects constitutionnels.

M. CampBrELL: Nous discutons en ce moment de dispositifs de protection.
Il y a des milliers de passages & niveau dans tout le pays, ou il n’existe aucun
dispositif de protection. J’ai moi-méme voyagé sur I'une de ces voies publiques
qui ne sont pas trés fréquentées par les automobilistes, et je suis arrivé & un
passage & niveau avant méme de m’en apercevoir. Je pense & deux choses diffé-
rentes que ’on pourraiﬁre: tout d’abord les chemins de fer ne pourraient-ils
pas installer un réflectéur rouge puissant & chaque passage & niveau? Ca ne
coliterait pas trés cher et ce serait une protection, car la seule protection que le
bublic a maintenant se présente sous forme de larges croix aux passages & niveau
au dos desquelles est indiqué qu’a un certain nombre de pieds se trouve un pas-
Sage & niveau. La nuit surtout, il est trés difficile de les apercevoir. Parfois,
Vous passez sans méme les voir.

Une autre suggestion, qui reléve probablement des autorités provinciales,
c’est que la voie publique soit élargie de chaque c6té du passage & niveau, et
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qu’on aménage de petits flots munis de réflecteurs rouges et de signaux d’arrét.
Ce ne sont que deux suggestions sur lesquelles j’appelle attention du Comité
et que je crois qu’on devrait se donner la peine d’examiner.

M. JounstoN (Bow-River): Je partage entiérement l'avis du Ministre
au sujet de I'inquiétude ol nous nous trouvons & I'égard du nombre d’accidents
aux passages 4 niveau. Lorsque surgit une question de ce genre, je me reporte
A quelques années en arriere, alors qu'un nommé Murphy, je crois, a proposé
I’adoption d’un dispositif de protection aux passages & niveau. Il nous ’a montré
ici méme & la Chambre et je crois que nous nous sommes entendus pour qu’un
appareil de démonstration soit installé & Westboro, ot certains députés 1'ont
inspecté ainsi que certains représentants des chemins de fer. J'ignore si des
membres de la Commission des transports ont inspecté 'appareil, mais il s’agissait
d’un dispositif qui non seulement était muni de feux clignotants, mais barrait
la route également au moyen d’une barriére.

Ce dispositif comportant des feux clignotants et une barriére pour barrer
la route était construit de fagon que cette barriere apparaissait sous forme de
cables en spirale qui pendaient tout le long en travers la route. Cet appareil
m’a paru assez ingénieux. J’ignore ce qu’il coltait et je n’ai pas entendu dire
que les chemins de fer ou le gouvernement s’en soient occupés, mais je me suis
souvent demandé ce qu’il était devenu. 11 me semble qu'un dispositif semblable
constituerait une réelle amélioration aux passages & niveau. Bien des fois,
lorsque les gens traversent les chemins de fer, ils n’entendent pas la sonnerie
et ne voient pas les feux 4 cause de la mauvaise visibilité ou d’un vent violent,
et c¢’est alors que se produisent des accidents. Si nous avions un appareil qui,
en plus des feux et de la sonnerie, serait muni d’une barriére qui fermerait la
voie, ce serait d’'un grand secours. Je ne parlerai pas du prix de "appareil pour
le moment, car je pense que ¢’est une question que I’on pourrait décider plus tard;
apres tout $1,000 ou $2,000 ne sont pas comparables au prix d’une vie humaine.
Je me demande s’il y a des membres du Comité, des employés des chemins de fer
ou du gouvernement qui pourraient nous dire ce qui est advenu de ce dispositif
qui a été exposé ici méme a Ottawa il y a plusieurs années.

M. Haun: Monsieur le président, je n’avais pas lintention de parler
longuement de ce sujet, mais M. Johnston a soulevé la question d’une barriére
pour arréter les voitures & la croisée de la route et de la voie ferrée. Je désirerais
appeler son attention sur le fait que les barrieres n’arrétent pas nécessairement
les gens ou les automobiles. J’ai connu des cas—et je suis slir que ceux de vous
qui ont véeu pendant quelque temps dans les villes en connaissent aussi—oll
des autos ont enfoncé ces barrieres. Ce dispositif ne résoudra pas le probleéme.
En ce qui me concerne, japprouve de tout cceur ce que le Ministre a déeclaré.
Je erois que les appareils les plus sfirs sont les dispositifs d’avertissement. Ils
devraient étre installés assez loin du passage & niveau pour permettre aux gens
de s’apercevoir qu’ils approchent d’un passage & niveauget qu’ils doivent ralentir.
Malgré ces signaux d’approche, il y aura encore des aeeidents mortels; les gens
ne font pas assez attention, et c’est une question d’éducation qui releve des
autorités provinciales. A chacun sa responsabilité.

J’aimerais beaucoup qu’on aménageit des passages inférieurs et supérieurs.
Ce serait la solution idéale & ce probléme et probablement qu’avec le temps
on aménagera ces ouvrages de protection. A I'heure actuelle cependant, je ne
vois pas la possibilité de supprimer tous les accidents; quel que soit le nombre
de barrieres, de feux ou de sonneries que nous installerons, nous aurons quand
méme des accidents.
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Nous encouragerions peut-étre la Commission des chemins de fer en écri-
vant aux différentes provinces en vue d’appeler leur attention sur le besoin
de signaux mieux congus indiquant ’approche d’un passage & niveau, et en leur
demandant s'il serait possible de superposer la route et le chemin de fer plutot
que d’avoir un si grand nombre de passages & niveau.

M. JounstoN (Bow-River): Il ne s’agit pas d’éduquer le public. Si un
conducteur n’arréte pas lorsqu’il sait qu’un train approche, je crois que c’est
un parfait idiot. Il ne s’agit pas d’éduquer—personne ne veut se faire tuer—
il s’agit d’installer des appareils que tout le monde peut reconnaitre. Si ma
mémoire est fidele, je crois qu’un ministre du Cabinet du présent gouvernement
a failli étre tué de cette fagon dernierement. Je sais que j’ai franchi des passages
& niveau dans des tempétes, alors que je ne pouvais ni entendre la sonnerie
ni voir les feux. Ce n’est pas une question d’éducation. Ce qui me préoccupe
¢’est de savoir ce qu’on a fait du dispositif qui a été exposé ici méme & Ottawa, et
je désirerais étre renseigné sur sa construction et son prix.

s

M. Nicumorson: FEn dépit de ce qu’a dit le Ministre, je persiste & croire
qu’il serait opportun d’inclure 'amendement en question dans la loi. Bien qu’il
soit possible que cette question reléve des provinces, apparemment certaines
d’entre elles n’en sont pas trés slires. Lorsque nous avons discuté cette question,
J’avais le texte de la loi de la Saskatchewan, et 13 ol la loi indiquait que les auto-
rités proviciales ont le droit d’installer des signaux, je n’ai pu découvrir aucune
amende pour ceux qui ne tenaient pas compte des signaux.

Je crois qu’il y a 13 de quoi s’inquiéter cependant. Si les automobiles vien-
nent en collision avec des trains, non seulement les occupants de I'automobile
peuvent perdre la vie, mais souvent les membres de 1’équipe du train sont tués.
Je crois que si le conducteur de I’automobile pouvait arréter avant de frapper
un train, les pertes de vie ne seraient pas aussi nombreuses. Je crois que pour
quelques années nous devrions chercher & appliquer cette amende de $25 contre
quiconque ne tient pas compte d’une lumitre rouge ou d’un signal d’arrét.

Dans notre province de la Saskatchewan, comme je ’ai mentionné I’autre
jour, les signaux d’arrét sont érigés aux passages & niveau ol des gens ont perdu
la vie. J’avais I'impression que quiconque ne tenait pas compte des signaux
d’arrét était passible d’'une amende, mais je ne puis en trouver aucune mention
dans la loi. Sur la ligne pr1nc1pale du National-Canadien et du Pacifique-
Canadien dans la province de la Saskatchewan, on me dit qu’il y a des signaux
d’arrét et que les gens qui voyagent dans des camions, des autobus ou des autos
sont censés arréter, mais d’apreés ce que je puis voir, on n’impose aucune amende
en Saskatchewan pour passer outre & ces signaux. Je crois que ce serait une bonne
chose d’imposer une peine pendant quelques années.

M. Haun: Peut-étre M. Nicholson pourrait-il répondre & ma question.
Sait-il si oui ou non il y a une loi en Saskatchewan qui oblige les camions ‘et les
autobus & arréter aux passages i niveau?

M. Nicuonson: Oui, la loi vise les camions et les autobus.
M. Hann: Impose-t-on une amende pour cette violation?
M. Nicumonson: Oui, mais non pas pour les autos.

M. Haun: Pourquoi ne pas recommander que les autos soient comprises
et leur imposer une amende également plutdt que de passer une loi pour tout
le pays qui ne serait pas constitutionnelle.
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M. Carrick: Monsieur le président, je ne crois pas que notre Comité
devrait écarter une telle recommandation. Le probléeme a été étudié & fond
par les chemins de fer et la Commission des transports ainsi que par notre Comité.
Je ne crois pas que nous devrions perdre le bénéfice de cette longue étude. Si
notre Comité décidait qu’il est inopportun de formuler une recommandation
par voie de loi fédérale, quel serait le moyen le plus str de saisir de cette recom-
mandation les ministéres compétents des provinces qui n’ont pas de législation
spécifique & ce sujet? Peut-étre le ministre pourrait-il nous dire quel serait le
méilleur moyen de communication.

I’hon. M. MARLER: Je suppose que l'on pourrait écrire aux ministres
provinciaux de la voirie en appelant leur attention sur toute recommandatlon
générale que notre Comité a formulée.

M. WeseELAak: Nous pourrions en méme temps leur faire tenir le texte de
nos délibérations.

M. Carrick: Je pense qu’'il y a un équilibre délicat & maintenir entre
le fédéral et les provinces, parce qu’il ne fait pas de doute que ce soit 14 une
question qui reléve exclusivement des provineces, étant donné que le fédéral
n’a pas légiféré i ce sujet. Je me demande si le moyen le -plus convenable ne
serait pas d’agir par la voie du ministére de la Justice? Nous pourrions demander
-3 ce ministére de décider de la meilleure méthode & adopter.

Le prismeNT: Il me semble que le gouvernement fédéral n’a rien & voir
a cette question. Les passages & niveau sont du domaine provincial.

M. Carrick: Sauf votre respect, monsieur, je crois que si le gouvernement
fédéral légiférait sur cette question, ce serait une loi pertinente et valide qui
remplacerait toute législation provinciale, mais je crois qu’il importe de s’en
abstenir si possible. Voild pourquoi j’ai proposé que probablement la meilleure
chose & faire serait de soumettre cette recommandantion aux ministéres com-
pétents des provinces en leur communiquant autant que possible les détails
de la discussion qui ’a accompagnée.

Le pritsipENT: Je crois qu’on pourrait faire tenir le texte des présents
témoignages au ministre des ministéres de la voirie des différentes provinces.

M. WeserLak: Je crois que toute législation fédérale qui aurait tendance
4 supplanter la législation provinciale sans nécessité, serait une mauvaise loi,
parce qu’il pourrait surgir une situation ot une accusation serait portée en vertu
d’une loi provinciale, et alors notre législation serait ulira vires et la cause ren-
voyée par le tribunal. Je crois que cela compliquerait la situation.

M. Jounstox (Bow-River): J ’almerals & connaitre ’avis du ministre sur ce
sujet.

L’hon. M. MarLER: La question de ces dispositifs de protection a été
étudiée lors des séances de la Commission des transports, et un certain nombre
de suggestions ont été faites. Mais je ne crois pas que l'intention du bill soit
de discuter les diverses especes de dispositifs de protection qui pourraient étre
utilisés. - Franchement, il n’y a aucun changement dans le but de la Caisse des
passages & niveau de chemin de fer. C’est une simple question d’application
des fonds, et je ne crois pas que les questions visant la nature des dispositifs
proprement dits fassent partie de la législation que nous étudions.

M. Jonnston (Bow-River): Y a-t-il des hauts fonctionnaires du gouverne—
ment ou de la Commission des transports qui ont examiné Pappareil dont j’ai
parlé?

5
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M. Kevns Havn (Ingénieur spécial, Commission des transports): J'étais
directeur du Service du génie au moment ol Vappareil ou I'invention de M.
Murphy a été soumis & la Commission. C’était mon devoir d’aller 'inspecter
en compagnie de notre ingénieur des signaux qui & ce moment-l3 était I'un des
meilleurs spéeialistes dans ce domaine au pays. Notre Service du génie a examiné
trés attentivement cet appareil et, aprés avoir bien étudié tous les aspects de
I'invention, la Commission en est arrivée 3 la conclusion qu’il n’était pas com-
parable, du point de vue du prix ou de la valeur, aux dispositifs de signalisation
que nous étions & installer un peu partout & ce moment-la. Nous nous servions
alors des sonneries et des pendules avec barrieres. Mais depuis lors, les barrieres
automatiques se sont trés répandues et on reconnait que ce sont les meilleurs
appareils de protection, surtout aux passages ou il y a double voie.

M. Jounsron (Bow-River): Et on s’en sert de plus en plus?

M. Havrvn: Oui.

M. Jounston (Bow-River): Si vous en avez fait I’étude et constaté qu’il
en est ainsi, alors je suis satisfait.

M. Havrwn: Oui, nous ’avons étudié attentivement. Les préposés aux signaux
des chemins de fer 'ont examiné également, et on en est venu & la conclusion
que 'appareil ne donnait pas satisfaction. Depuis vingt ans, nous avons eu
des centaines de demandes d’emploi d’appareils de ce genre, dont aucun n’offrait
la protection des installations que nous avons maintenant ou, du moins, ¢’était
notre opinion.

Le priisipent: Ilarticle 1 est-il adopté?

Adopté. '

L’article 2 est-il adopté? ‘

M. Barngerr: Je voudrais savoir ce qui est advenu de la suggestion de
brendre des mesures au sujet de 'amendement qui a été proposé, ou au sujet

“de certaine législation visant ce qui fait I’objet du présent amendement?

Le pritsipenT: Nous aborderons cela en méme temps que les questions
qQui surgiront & la fin du bill. ;

L’article 2 est-il adopté?

Adopté.

L’article 3 est-il adopté?

Adopté. (

M. Hanx: Monsieur le président, je désirerais recommander que notre
COInité, si possible, soumit ses conclusions ou ses recommandations aux divers
g?uvernements provinciaux pour étude de ce probleme de décréter que quiconque
'arréte pas aux signaux officiels des chemins de fer commet un délit.

Le préstonnt: Cela sera-t-il satisfaisant? ;

L’hon. M. MarrEr: Je crois que c’est tout & fait satisfaisant. Le président
bourrait peut-étre rédiger une certaine recommandation. Je crois qu’il est
OPportun de demander au ministre de la voirie de chaque province de déterminer

ans quelle smesure la législation® provinciale actuelle atteindrait I’objectif

que le Comité a en vue, & savoir que les voitures circulant sur les routes publi-

ques ne traversent pas la voie ferrée sans tenir compte des écriteaux, signaux

;‘lllb?}ltreé dispositifs de protection qui ont été installés pour la protection du

ic. :

- M. Gregx Peut-8tre serait-il mieux d’envoyer ’amendement en question

AUX provinges en leur demandant de nous dire ce qu’elles en pensent. Elles
Peuvent ne pas avoir d’objection & formuler.
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M. Carrick: Serait-il satisfaisant d’en laisser le soin au Ministre?

M. HerripGe: Je crois que la proposition du Ministre devrait étre

acceptée.
Le prfisipenT: Il est convenu que 'amendement suivant soit envoyé au
ministre de la voirie des différentes provinces:
1’article 416 de ladite loi est modifié par I’addition du paragraphe suivant:
“(2) Toute personne qui emprunte une voie publique et franchit un
passage & niveau dans le but de voyager & pied ou dans tout véhicule sur
ladite voie publique et de traverser le chemin de fer, en ne tenant pas
compte des écriteaux, signaux ou autres dispositifs de protection érigés
ou autrement aménagés par la Compagnie en conformité de ’ordonnance
de la Commission, est passible, sur déclaration sommaire de culpabilité,
d’une amende ne dépassant pas vingt-cinq dollars.”
M. JounstoN (Bow-River): Il faudrait accompagner le texte d’une lettre
explicative.
Le prEsipENT: Est-ce adopté?
Adopté. ]
Le secrETAIRE DU comiTE: Il y a un autre amendement qui a été soumis

4 la derniére séance. Je crois que la plupart d’entre vous en avez le texte. Le
texte est assez long et se lit comme suit:

AMENDEMENT PROPOSE AU BILL 259

Le paragraphe (1) de l'article 260 de ladite loi est abrogé et remplacé par .

ce qui suit:
“(1) Lorsqu’un chemin de fer est déja construit sur une voie publique
ou le long ou en travers d'une voie publique, la Commission peut, de son

propre chef ou sur une plainte ou demande faite par ou pour le compte de
la Couronne ou d’une municipalité ou autre corporation, ou d’une personne
lésée, ordonner & la compagnie de lui soumettre, dans un délai déterminé,
un plan et un profil de la partie du chemin de fer concernée, et elle peut
faire faire une inspection de cette partie, et peut instruire une enquéte
sur toutes matieres et choses se rapportant & cette partie du chemin et
au passage, s’il en est, et déterminer ces matitres et choses; et elle peut

rendre I"ordonnance qu’elle juge utilé pour la protection, la streté et la

commodité du public, ou ordonner que le chemin de fer passe au-dessus,
au-dessous ou le long de la voie publique, ou que cette derniére passe

au-dessus, au-dessous ou le long du chemin de fer, ou que le chemin de fer

“ou que la voie publique soit détourné provisoirement ou d’une maniére
permanente, ou que le passage d niveai, s'il en est, soit fermé temporairement
ou en permanence, et que tout autre ouvrage soit exécuté, que des gardiens

ou autres personnes soient employés, ou qu'il soit pris certaines mesures

qui, dans les circonstances et au jugement de la Commission, serviront

le mieux 4 faire disparaitre ou & diminuer le danger ou I’obstruction qui,

i ses yeux, se produit ou vraisemblablement se produira sur cette partie

du chemin de fer ou & ce passage, §'il en est, ou & tout autre passagﬁ

directement ou indirectement concerné.”
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M. WeseErAx: Cet amendement aurait-il simplement pour effet de per-
mettre & la Commission de fermer les passages & niveau sans obtenir la permission
de la municipalité intéressée?

L’hon. M. MaRLER: Je crois que c’est ce que veut dire 'amendement pro-
jeté, et je désirerais signaler au Comité que je crois que la Commission a déja
des pouvoirs étendus en ce qui concerne la fermeture des passages existants.
Elle n’a pas I'habitude de fermer les passages existants sans obtenir I’assentiment
de la municipalité intéressée, ou sans aménager des voies superposées. Cet
amendement semble revétir la Commission d’un tel pouvoir et d’une telle
autorité, indépendamment de l'opinion de la municipalité—et en ce qui me
concerne, j’hésiterais & souscrire & ce qui me parait un pouvoir plutdt arbitraire
donné & la Commission.

M. Wesprax: La municipalité a la responsabilité de permettre aux gens
de passer sur ces routes et ces emprises.

L’hon. M. MARLER: Oui.

M. WeseLAx: Je crois qu’elles sont en contact plus intime avec le probleme
et qu’elles peuvent mieux le résoudre que ne le permettrait un amendement
comme celui-ci; il faudrait étudier cet amendement trés sérieusement avant que
nous permettions qu’on empiete sur leurs pouvoirs.

M. Jounston (Bow-River): De qui est cet amendement?
Le prétsioenT: Il a ét6 soumis par M. Spence du Pacifique-Canadien.
M. Green: Non, les deux amendements émanent du National-Canadien.

M. Haun: Je partage 'opinion du ministre & ce sujet. Je ne voudrais pas
qu’on enlevat aux municipalités le pouvoir qu’elles ont & I’heure actuelle. Il
'agit 13 d’un autre moyen de leur refuser le droit d’indiquer si un passage &
niveau doit étre éliminé ou non. il existe une loi qui permet & la Commission
d§S transports, avec Iassentiment de la municipalité, de fermer un passage &
mveau actuel, si on le juge & propos, alors je ne vois aucune raison d’enlever &
la_municipalité le privilege de soumettre une telle recommandation & la Com-
ission. Il en résulterait une obligation, & la suggestion de la Commission, de
fermer vin passage & niveau simplement au gré, de celle-ci et je n’approuve pas
un tel amendement.

M. Carrick: Puis-je poser une question & M. Kerr? J’ai été un peu
dérouté par le témoignage rendu i ce sujet. J’avais 'impression qu’a I’heure
actuelle, si la municipalité y consent, la Commission peut rendre une ordonnance
en vue de faire fermer les passages & niveau qui relevent d’elle. Est-ce exact?

: M. R. Kerg, Q.C. (Service du contentieux, Commission des transports):.
Clest exact. Il existe une étroite collaboration entre la Commission et les
Municipalités en vue non seulement d’assurer la protection aux passages & niveau,
mais de respecter le désir des municipalités en ce qui concerne la fermeture.

M. Carrick: Cela semble indiquer que, bien que la Commission considére

qu’elle a maintenant le pouvoir de rendre une telle ordonnance sans 'assentiment

€ la municipalité, elle n’exercera pas ce pouvoir. Par conséquent, je ne vois
Pas au juste Pavantage qu’il y aurait d’inclure cet amendement dans la loi.

M. Kerr: Si la municipalité veut fermer une route, elle peut la fermer juste
avant 'emprise du chemin de fer. Elle en a le droit. Elle peut empécher le
trafic de franchir le chemin de fer si elle le désire. Mais ce que M. Macdougall
entend c’est le cas de plusieurs passages & niveau rapprochés I'un de Vautre.

estimait probablement qu’un seul passage & niveau suffirait au lieu de deux
J 57383—7
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ou trois, et que méme si la municipalité désirait garder trois passages ouverts,
la Commission pourrait répliquer: “Nous fermerons deux de ces passages et vous
laisserons le troisiéme.”

M. Carrick: Elle semble capable de faire cela maintenant, bien qu’il ne
soit pas probable qu’elle désire exercer ce pouvoir.

M. KEggrr: Les pouvoirs de la Commission sont exposés & 'article 260 sous
ce rapport. En général, la Commission est appelée & exercer ses pouvoirs dans
un cas de protection. Elle n’est pas appelée & exercer son pouvoir s'il s’agit
seulement d’une fermeture. Il doit exister un certain genre de protection aux
passages actuels, et si la Commission exerce son pouvoir en vertu de cet article,
elle doit soit faire des ouvrages de protection audit passage si elle les juge néces-
saire, soit autoriser 'aménagement de voies superposées. Elle doit remplacer
le passage en question par un autre.

L’hon. M. MARrLER: L’aménagement de voies superposées serait peut-étre
une bonne solution.

M. Kerr: Clest exact.

M. LavienNe: Je ne crois pas que nous devrions enlever aux municipalités
le moindre de leurs pouvoirs. Autrement, avant longtemps les chemins de fer
dicteront leur conduite aux municipalités; et dans le cas des municipalités situées
3 proximité du chemin de fer, ils pourront dire: “Nous n’aurons qu’un seul
passage & niveau et il faudra que vous parcouriez 20 milles peur en avoir un
autre.”

Je ne crois pas que ce soit bien. Je pense que la municipalité devrait garder
son pouvoir de dire: “Nous allons fermer cette route.” §’il y a des habitations
de chaque coté des chemins de fer et si la compagnie de chemin de fer dit: “Nous

allons interdire cette zone”, alors les gens seront obligés de parcourir des milles -
pour traverser la voie ferrée. Je ne crois pas que ce serait bien. Je ne pense pas

qu’on devrait accorder aux chemins de fer le pouvoir de faire cela.

M. BarnerT: J'ai une question & poser. J’aimerais qu’on m’explique la
procédure que on suit en ce moment. Dois-je comprendre qu’a ’heure actuelle
si un chemin de fer s’adresse & la Commission et lui soumet une demande qu’un

certain passage & niveau soit fermé parce qu’il n’est plus utile ou nécessaire, et

aussi parce qu’il comporte un certain danger, & la demande du chemin de fer
intéressé, la Commission prendra linitiative d’ordonner la fermeture de ce
passage; et si 'on ne soulevait de fortes objections, la Commission ordonnerait
que le passage soit fermé. Fst-ce 14 la procédure normale suivie aujourd’hui?

M. Kerr: §’il n’est question que de fermer le passage & niveau, il ne s’agit
pas d’assurer la protection & ce passage; et si 'on désire que ce passage soit fermé,
d’habitude, les chemins de fer discutent la question avec la municipalité et
cherchent & s’entendre avec elle pour travailler en collaboration en vue de fermer
le passage. Sila question est soumise & la Commission, les pouvoirs de celle-ci
—c’est, du moins l'interprétation de la Commission—ne peuvent étre exercés
que par elle-méme en vue de fermer le passage lorsqu’il existe un autre passage.
"~ M. BarnerT: Dans le cas que vous avez mentionné, ol le chemin de fer
peut trouver & redire sur le nombre de passages & niveau rapprochés 'un de
P’autre, la Commission interpréte-t-elle cette partie de I’article actuel qui stipule

que la voie publique devra passer au-dessus, au-dessous ou le long de la voie

ferrée, comme signifiant qu’elle peut effectivement déclarer que la route doit
passer le long de la voie ferrée jusqu’a un certain passage & niveau principal, afin

qu’il n’y ait pas de passage & niveau & chaque pité de maisons dans une zoné

urbaine?

~ ‘J;Als'\"g
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M. Kerr: J'ignore si la Commission a interprété ainsi les mots que vous
avez mentionnés, mais en consultant ’ensemble de l’article en question, elle a
prétendu qu’elle ne peut fermer un passage 4 niveau sans fournir d’autres
ouvrages de protection si la municipalité s’oppose a la fermeture. Lorsque la
municipalité consent & fermer le passage, alors il n’y a aucune difficulté. Le
chemin de fer mterdlt la circulation dans les limites de sa propre emprise et les
autorités de la voirie exercent leur propre juridiction.

M. Barnerr: Y a-t-il eu de nombreuses occasions en ces dernidres années
ol les chemins de fer et les municipalités ne s’entendaient-pas du tout sur la
question de fermer ou non un passage & niveau? ;

M. Kurgr: Je ne suis & I’emploi de la Commission que depuis quelques années
-6t je n’ai eu connaissance d’aucun cas. M. Hall pourrait peut-étre vous dire
un mot de la situation avant mon arrivée i la Commission.

M. Harr: Non. Je crois qu'en général il y a toujours eu entente. La
Commission ne demande pas qu’un passage & niveau soit fermé & moins d’étre
sre que c’est dans Uintérét public. A ma connaissance, nous n’avons eu de
difﬁculté sérieuse dans aucun cas. Naturellement, la Commission détient tou-
jours, dans les cas de protection, le pouvou' de d1re “Nous avons l'argent- pour
faire les travaux et nous sommes préts & financer le projet si des travaux sont
effectués.” En général, étant donné le pouvoir que nous possédons grice a la
Caisse des passages 4 niveau de chemin de fer, tout le monde est prét & collaborer
avec nous. Je ne veux pas dire que la Comm1ss10n abuse de son pouvoxr, mais
hous pouvons dire, si la municipalité ne veut pas fermer le passage, ‘‘si nous
fermons le passage, nous pourrions vous aider & I éga,rd d’autres travaux que vous
voulez exécuter.”

M. Barnerr: La Commission se sert de la Caisse des passages 4 niveau de
chemin de fer comme appét?
M. Harwv: Elle le fait certainement, et avec beaucoup de jugement et de
Sens commun. : ‘
Le présipENT: Messieurs, il ¥ a un autre amendement devant le Comité
que je vais maintenant demander au secrétaire de lire.
Le SECRATAIRE DU coMITE:
1article 39 de ladite loi est abrogé par ’addition du paragraphe 3 suivant:
“(3) Dans 'exercice de ses pouvoirs en vertu du paragraphe 2 du
présent article 39 et de I'article 262, la Commission s’inspirera des mémes
principes établis de droit et d’équité qui régissent ’exercice des pouvoirs
diserétionnaires des tribunaux, et ne devra suivre aucun précédent établi
par elle en ce qui concerne exercice de tels pouvoirs avant 'approbation
du présent paragraphe.”

M. Jounston (Bow-River): Qui a proposé cet amendement?

Le prfistoenT: I1 8 été proposé par M. Munnoch. Y a-t-il des questions
4 poser?

M. Herriper: Pourrait-on nous expliquer le sens de l'amendement?
= Le PRESIDENT Nous 'avons étudié & fond l’autre jour lorsque M. Munnoch

ait ici.”

M. Herrmer: Peut-étre bien, mais certains d’entre nous ne pouvaient
assister 4 la séance ce jour-la. Nous siégions & d’autres comités.

Le pristornT: La compagnie de téléphone Bell désire se faire indemniser
Pour des travaux qu’elle exécute & I’égard des passages & mveau
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M. Carrick: Je crois que le témoin a expliqué que lorsque 'on effectue
des travaux qui sont censés étre & 'avantage des chemins de fer et en vue de la
séeurité du publie, alors la Commission des transports permettra d’accorder un
certain montant pour défrayer les dépenses occasionnées & la compagnie de télé-
phone Bell pour déménager ses installations, tout comme elle le fait pour les
chemins de fer et les municipalités. Lorsqu’une demande est soumise en vue
d’effectuer des travaux qui sont pro bono publico ou dans l'intérét de la séeurité
publique, alors la Commission des transports a pour principe de ne pas ordonner
‘de paiement en faveur de la compagnie de téléphone Bell. It le présent amen-
dement a pour but d’éviter le précédent qui a été établi par la Commission des
transports en vue de lui permettre, dans ce dernier cas, d’imposer une partie
ou la totalité de ces charges & la municipalité ou au chemin de fer; et d’autoriser
un paiement & méme la Caisse des passages & niveau de chemin de fer.

. M. WeseLak: La compagnie de téléphone voudrait sa part du montant brut
disponible?

M. Carrick: Oui, et la méme chose s’applique & toutes les compagnies de
services publics. X
~ L’hon. M. MarLER: Monsieur le président, je dois dire que je comprends la
position de la compagnie de téléphone Bell comme elle m’a été exposée. Il me
semble que dans aucun cas auquel M. Munnoch pourrait penser, la compagnie
de téléphone Bell n’a recu la moindre indemnité lorsqu’elle était obligée de
déménager ses aménagements d’un endroit & un autre. Naturellement, c’est
peut-étre parce que les occasions ol cette situation a surgi ont été des cas ou les
commissaires estimaient que la totalité du colt devait étre assumée par la
compagnie de téléphone. Je crois qu’il peut étre possible que la compagnie de

téléphone Bell ou une autre société de services publies soit indemnisée, et je -

crois sincérement que la loi sur les chemins de fer, dans sa rédaction actuelle,

accorde aux commissaires les pouvoirs de déterminer comment ces frais devraient
étre payés. Je crois que dans les cas mentionnés par M. Munnoch jamais les .

commissaires n’ont jugé que d’aprés les circonstances, la compagnie de téléphone
devait étre indemnisée pour les frais de son déménagement.

M. Jounsrton (Bow-River): Cela ne changerait rien & la situation, n’est-ce
pas?

I’hon. M. MarLer: En ce qui concerne l'amendement, je crois qu’en
cherchant & modifier la situation actuelle, M. Munnoch a été plus loin qu’il ne
fallait en vue d’obtenir ce qu’il considére comme une simple justice pour sa
compagnie.

En fait, en vertu de I'amendement qu’il a proposé, la discrétion de la
Commission serait gravement restreinte tandis qu’a I’heure actuelle, elle exerce
une diserétion absolue. Je crois que la Commission a besoin d’une diserétion
absolue pour régler ce que je considére une question administrative plutot que
légale” ou juridique. En conséquence, je suis opposé & l’amendement que
M. Munnoch a proposé.

Cependant, j’aimerais & signaler au Comité que j’ai remis la question

a I’étude depuis que le Comité s’est réuni la semaine dernidre, et je suis disposé

4 assumer la responsabilité de demander & la Commission, & la lumitre des con-
ditions actuelles, de reviser les principes qui devraient s’appliquer & I’enlévement

Ay e R et

des installations des sociétés de services publics en ce qui concerne les projets

d’aménagement de voies superposées. Comme M. Munnoch 'a dit 'autre jour,
la question a été étudiée par la Commission en 1932. Mais je crois que nous
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avons tous admis que beaucoup d’événements se sont produits depuis 1932
et que peut-étre notre attitude au sujet de cette question a changé depuis.

A mon avis, le Comité rendrait justice & la compagnie de téléphone Bell
et & d’autres sociétés de services publics aux prises avec le méme probleéme si,
. & titre de ministre des Transports, je demandais & la Commission de remettre
toute la question & I'étude, & la lumidre des circonstances actuelles, plutét que
de se guider sur une décision rendue en 1932.

Peut-étre qu’aprés avoir examiné la question, la Commission en arrivera
exactement & la méme conelusion qu’en 1932, mais j'estime qu’au moins tous
les intéressés auront eu l'occasion de présenter leurs versions de la question
& la Commission; toute cette affaire aura fait I’objet d’une longue discussion,
et chacun pourra aller déposer devant la Commission et profiter de l'occasion
de faire valoir I’argument qui, d’aprés lui, justifierait un changement dans la
coutume suivie par la Commission.

J’hésiterais également & accepter ’amendement, sans autre audience par
la Commission, parce que j’estime qu’il pourrait fort bien arriver qu’une com-
pagnie ou une municipalité qui n’a pas été représentée devant notre Comité
Subisse de ce fait une grave injustice. Je ne crois pas que tout ce qu’on a dit au
sujet du bill 4 la Chambre ou ailleurs aurait pu porter les municipalités & croire
que leur position serait sérieusement modifiée par les dispositions du présent bill.
Mais je désirerais que la Commission des transports tienne une séance publique
sur la question, & laquelle tous les intéressés, chemins de fer, municipalités et
sociétés de services publics pourraient faire valoir leurs points de vue, apreés
quoi la Commission pourrait décider si un principe général devrait étre suivi
ou si chaque cas devrait étre jugé & son fond.

M. Weseruakx: La Commission a maintenant une discrétion absolue et
elle n’est pas liée par ses décisions antérieures.

L’hon. M. MagrLER: C’est ce que je comprends. :
M. WeserLax: Alors ce serait une législation faisant double emploi.

L’hon. M. MarLer: Cette mesure change la discrétion absolue en une
diserétion qui ne Vest plus; et je crois que parce que la Commission est chargée
de répartir les frais, cette fonction est essentiellement administrative, et je ne
Vois pas comment vous pouvez prétendre qu’elle doit étre liée par des principes
de droit et d’équité. C’est 1A mon opinion.”

Le pritsipENT: Allons-nous chafger le ministre des Transports de régler la
question?

M. Green: Je n’ai pas entendu le Ministre demander & notre Comité
de formuler une recommandation. Il a déclaré que, tout en administrant son
Mministere, il demanderait & la Commission des transports de reviser la situation.
Cest 12, je crois, une excellente idée, mais il est inutile & mon avis, d’aller plus
loin et de prétendre que notre Comité recommande une telle chose. Ainsi que
le Ministre 1’a fait remarquer, des centaines de municipalités seraient atteintes
§'il y avait changement dans la loi, car elles paiePaient une partie des frais que
a4 compagnie de téléphone Bell paie maintenant, et je ne crois pas que notre
Comité devrait déclarer formellement qu’il entretient quelque doute au sujet de
1&_ loi telle qu’elle est rédigée & I’heure actuelle. Pourquoi ne pas simplement
aisser le ministre faire ce qu’il a proposé et le soumettre & ’approbation de la
Commission plutét que de formuler nous-mémes des recommandations.

Le priisippnT: Est-ce approuvé?
Adopté.
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M. Carrick: Je me demande si avant mon arrivée la suggestion faite
par M. Spence a été mise & I'étude. Il a proposé qu’une partie des frais d’entre-
tien des signaux soit payée 4 méme la Caisse des passages & niveau de chemin de
fer. Je me demande si cette question a été réglée ou si vous, monsieur le président,
entendez ’aborder? M. Spence nous a soumis deux exposés de faits et a proposé
que le Pacifique-Canadien soit indemnisé du co(t d’entretien et de fonctionne-
ment des ouvrages de protection aux passages & niveau qui ont été aménagés
en vertu de I'ordonnance de la Commission.

L’hon. M. MarLER: Monsieur le président, comme les membres du Comité
se rappelleront peut-étre, lorsque j’ai proposé la résolution qui a précédé ce bill,
j’ai déclaré que la question avait été étudiée par le gouvernement et que nous
avions décidé de ne pas recommander de changement en vertu duquel les frais
annuels d’entretien seraient payés 4 méme la Caisse des passages & niveau
de chemin de fer. Je crois que j’ai indiqué que ce n’était pas 13 une décision
qui engageait ’avenir, mais seulement le présent. Je crois, et je n’entretiens
pas de doute que les membres du Comité partageront mon opinion, que la Caisse
devrait avant tout servir a résoudre le probléme de la protection et non pas celui
de Ientretien des ouvrages de protection. Il se peut que nous changions d’avis
4 ce sujet plus tard, mais pour le moment du moins, je serais plus satisfait si

nous consacrions tous les fonds de la Caisse & exéeuter des travaux de protection, -

4 aménager des voies superposées et & payer les frais d’immobilisations et,
de mises de fonds plutdt que de solder les frais d’entretien qui sont, je 'admets,
assez considérables, mais qui ne constituent pas un lourd fardeau pour les muni-
cipalités. Les chemins de fer regoivent déja des indemnités considérables parce
que les contributions 4 méme la Caisse des passages & niveau de chemin de fer
ont été augmentées et que leurs propres contributions diminuent. A mon avis,

ils ne devraient pas trop se plaindre et je crois que nous pourrions peut-étre
remettre & ’étude la question des charges annuelles d’entretien & une date ulté-

rieure.

M. HerripGE: Je crois que le Ministre a parfaitement raison.

Le prfisipENT: Le préambule est-il adopté?

Adopté.

Le titre est-il adopté?

Adopté. N

Le bill est-il adopté?

Adopté.

Ferais-je rapport du bill sans amendement?

Adopté.

L’hon. M. MaRrLER: Je désire remercier le Comité de I'obligeance qu’il
a témoignée 4 mon endroit en me permettant de prendre la parole aussi souvent

au sujet du présent bill. J'espeére que quand je reviendrai & votre Comité je -

serai plutét un auditeur.
Le prfsipeEnT: Je crois que le Comité a éprouvé un vif plaisir & vous
écouter, monsieur.

Notre prochaine séance aura lieu & 10 heures du matin le jeudi 12 maij

nous aborderons I’étude du bill 283, intitulé loi pour la-constitution en société de
la Westspur Pipe Line Company.
Le Comité s’ajourne.
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PROCES-VERBAUX

JEUDI 12 mai 1955.

Le Comité permanent des chemins de fer, canaux et lignes télégraphiques se
réunit & 10 h. 20 du matin sous la présidence de M. H. B. McCulloch.

Présents: MM. Barnett, Batten, Byrne, Campbell, Carrick, Deschatelets,
Gauthier (Lac-Saint-Jean), Gourd (Chapleau), Green, Hahn, Hamilton (Notre-
Dame-de-Grdce), Hamilton (York-Ouest), Harrison, Healy, Herridge, Hosking,
James, Johnston (Bow-River), Kickham, Lafontaine, Lavigne, Leboe, McCulloch

(Pictou), McIvor, Meunier, Nicholson, Small, Stanton, Villeneuve, Vincent et
Weselak. :

Aussi présents: M. George J. Mellraith, député; MM. J. F. Barrett et
G. W, Robinette, avocats, et M. B. H. Mackenzie, agent exécutif, tous de
Toronto, (Ont.). ,
_ Le Comité commence I'étude du bill 283 (N-9 du Sénat), intitulé: Loi cons-
tituant en corporation “Westspur Pipe Line Company’ .

Il est convenu: Que le Comité fasse imprimer 750 exemplaires en anglais et
}2)01(1) exemplaires en frangais de ses proces-verbaux et témoignages relatifs audit
ill, - 4
M. Barrett, aprés lecture du préambule, donne un apercu du bill.
. M. MeclIlraith, le proposant du bill, explique les différences entre la législa-
tion concernant les autres bills et celle relative au bill & Pétude.
Les clauses 1 et 2 sont adoptées.

Clause 3: Sur la motion de M. Byrne,

: 11 est résolu: Que dans le but de prélever un droit sur le capital social qui
n aura pas de valeur nominale ou au pair, le Comité recommande que chaque
action soit censée avoir une valeur dg $10.

Les clauses 3 & 5 inclusivement sont adoptées.

Clause 6: M. Green propose, appuyé par M. Small,—
Que la clause 6 a) soit amendée en insérant ce qui suit apres les mots “hydro-
Carbures gazeux'’:

“a condition que le ou les pipe-lines principaux pour la transmission
ou le transport des hydrocarbures gazeux soient situés entierement dans
les limites du Canada’.

Mis aux voix, "amendement est rejeté par un vote de 10 & 15.
Les clauses 6 & 10 inclusivement, le titre et le bill sont adoptés.

Le Président regoit instructions de faire rapport du bill & la Chambre sans
modification.

A 12 h. 30 de I'aprés-midi, le Comité s’ajourne pour se réunir de nouveau
Sur la convocation du président.

Le secrétaire du Comité,

E. W. INNES.






TEMOIGNAGES

JEUDI 12 mai 1955,
10 heures du matin. .

Le prisipuENT: Messieurs, nous sommes en nombre.
_ Nous avons a étudier ce matin le bill 283, (N-9 du Sénat), intitulé: Loi cons-
tituant en corporation Westspur Pipe Line Company.

I1 est convenu, n’est-ce pas, de faire imprimer 750 exemplaires en anglais et
200 exemplaires en francais des procés-verbaux relatifs au présent bill? Adopté.

Le préambule est-il adopté? ’

Nous allons entendre M. Barrett.

M. Green: Pouvons-nous avoir un exposé?

Le prétsipeENT: Oui, M. Barrett va nous faire un exposé.

M. Joseph Flavelle Barrett est appelé:

Le mmoiN: Monsieur le président et messieurs, le bill constituant en corpo-
ration Westspur Pipe Line Company est né du désir de mettre en ceuvre un moyen
qui nous permettrait de construire et subséquemment d’exploiter un ou plusieurs
petits pipe-lines de raccordement ou d’amassage dans ’Ouest du Canada, en
particulier dans les Territoires du Nord-Ouest, 1a Colombie-Britannique, I’Alberta
la Saskatchewan et le Manitoba. Au cours des dernidres années, il y a eu plusieurs
découvertes & proximité des frontitres provinciales ou internationales dans ’Ouest
du pays. En attendant que des pipe-lines soient construits pour relier les puits
de pétrole aux centres de raffinage, comme Regina, Calgary ou Edmonton, ou
en attendant qu'un pipe-line soit construit pour relier les puits ou les champs

“ Pétroliferes & un pipe-line interprovincial principal, comme |’ Interprovincial ou le
Trans-Mountain, il faut, pour apporter le pétrole au marché, utiliser des camions
ou des wagons-citernes, s'il y en a de disponibles; ¢’est un procédé cotiteux.
l?ar conséquent, les producteurs de la région se proposent de construire un pipe-
line dos que ce sera économiquement possible.

Or; vous comprendrez qu’un pipe-line signifie n’importe quoi & partir d'un
8ros tuyau de 30 pouces, comme vous en avez un en partie sur la route inter-
Provinciale, jusqu’a un petit tuyau de 4 ou 6 pouces que vous utiliserez si votre

- Production est peu considérable dans une région déterminée.

Cela étant dit, je désire faire remarquer qu’en décembre 1953, la Loi sur
les pipe-lines a 6t6 modifiée par I'adjonction de 'article 10A qui est prohibitif,
barce qu’il y est dit ceci: ““Aucune personne, autre qu’une personne autorisée
en vertu d’une loi spéciale & construire ou & exploiter des pipe-lines pour le trans-
port du pétrole ou du gaz, ne doit construire ou exploiter un pipe-line extra-
Provincial”. Et larticle ajoute: “mais rien au présent article ne doit s’inter-
Préter comme interdissant & une personne d’exploiter ou améliorer un pipe-line
eXtra-provincial construit avant le 1¢F octobre 1953, ou ’en empéchant.” Cela
De s’applique pas & ceux qui ont un nouveau pipe-line en vue, parce qu’effective-
ment, la loi stipule qu’aucune personne ne pourra construire ou exploiter un
Pipe-line sans y étre autorisée en vertu d’une loi spéciale. Nous demandons la

7



8 COMITE PERMANENT

constitution en corporation de la Westspur Pipe Line Company par une loi spéciale,
afin de pouvoir 'employer & la construction et & l'exploitation d’un pipe-line

extra-provincial. Un pipe-line extra-provincial est défini comme signifiant “un

pipe-line destiné au transport du pétrole ou du gaz, reliant une province & une .
autre ou & d’autres provinces, ou s’étendant au deld des limites d’une province.”
Maintenant, le territoire qui nous intéresse particuliérement est situé dans
la partie sud des provinces de Saskatchewan et de Manitoba. Notre compagnie
et d’autres—et, par notre compagnie j’entends I'Imperial Oil que je représente—
ont fait quelques petites découvertes dans cette région, en particulier & Alida,
Nottingham et Frobisher. A 'heure actuelle, il y a deux, trois, jusqu’a une dou-
zaine de puits qui produisent ou sont sur le point de produire dans cette région
et les trois endroits cités se trouvent dans le coin extréme sud-est de la Sagkat-
chewan. Le pipe-line interprovincial traverse les provinces plus au nord. Nous
espérons que d’autres forages dans cette région du sud-est de la Saskatchewan

procureront des réserves suffisantes pour permettre la construction d’un petit

réseau d’amassage, un pipe-line d’environ 35 milles de long qui traversera la
frontiére séparant la Saskatchewan du Manitoba et rejoindra I'Interprovincial
Pipe Lines 4 Cromer qui est un point de livraison sur le pipe-line interprovincial
au Manitoba.

Je crois que du pétrole provenant des champs Dalles-Roselea atteint déja
Cromer. Ce pipe-line consisterait en une ligne d’amassage d’environ 35 milles
traversant la frontiére provineiale pour rejoindre Cromer ou le pétrole pourrait
étre pompé dans le pipe-line interprovineial jusqu’a Sarnia en Ontario. Actuelle-
" ment, le pétrole provenant de ces champs est transporté par camion ou wagons
citernes, ce qui est un mode cofiteux. La construction du pipe-line permettrait
de transporter le pétrole & bien meilleur marché. On me fait remarquer que lors-

que j’ai parlé de 35 milles, il s’agit de la distance entre Alida et Cromer. Si i
Pextension était & partir de Frobisher, nous aurions une distance totale d'environ =

70 milles.

J’ai ici des cartes indiquant ces régions de production et la route de 'Inter-: 3
provincial Pipe Line. Si quelqu’un est intéressé & voir les localités dont je parle, il

peut les examiner.
La seule autre chose que je désire vous faire remarquer est que quelques-uns

de ces puits sont situés trés pres de la frontiére internationale, et il est logique .

de prévoir que quelques-uns d’entre eux peuvent s’étendre jusqu’aux Etats-Unis.

Sur la carte que vous avez entre les mains, il y a un puits connu sous le nom de
Lulu Lake. Il n’est qu’a 3 milles de la frontiére internationale et il peut bien

indiquer un champ qui s’étend au deld de la frontiere.

(Pest & peu prés tout ce que j’ai & vous dire comme introduction générale
au bill. Est-ce que je puis m’en tenir 13, monsieur le président, et répondre aux
questions qui me seront posées? ,

Le prESIDENT: Oui.

M. Byrne: Ces pipe-lines qui pourraient étre construits le long de la
frontiére internationale ou traverser cette derniére serviraient-ils & apporter le
pétrole au Canada ou 4 en transporter aux Etats-Unis?

Le thmorn: Ils apporteraient probablement au Canada le pétrole qui serait
confié & V'International Pipe Line qui s’étend aux Etats-Unis. Je suppose que
tout dépendra de la meilleure route & suivre & partir des puits américains jusqu’d
la raffinerie américaine. Actuellement, dans cette région, la route canadienne
serait la plus facile.
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CHEMINS DE FER, CANAUX ET LIGNES TELEGRAPHIQUES 9

M. Green:

D. Dans votre bill, monsieur Barrett, vous demandez l’autorisation de
construire des pipe-lines en dehors du Canada?—R. Oui, monsieur.

D. En agissant ainsi, avez-vous en vue ces petits embranchements en pro-
venance de champs de moindre importance?—R. Oui, monsieur.

D. Votre but principal est de construire des réseaux d’amassage au Canada?
—R. Oui, monsieur.

D. Et de traverser la frontidre de I’Alberta, de la Colombie-Britannique
et peut-étre aussi de la Saskatchewan et du Manitoba?—R. Oui, monsieur.

D. Si vous construisiez un pipe-line allant aux Etats-Unis, le serait-il par
cette compagnie ou par une filiale américaine?—R. Je suppose qu’en se basant
sur les préeédents, la construction en serait probablement confiée & une filiale
américaine. Franchement, je ne puis répondre d’une facon catégorique. Je
n’ai pas songé & cela. Ce serait notre deuxiéme étape, si nous établissons d’abord
notre compagnie canadienne. Je sais que c¢’est la coutume ordinaire d’utiliser
une compagnie américaine dans le but de posséder et d’exploiter des installations

_dans la partie américaine d’un pipe-line international. Je crois que nous retien-
drons les services d'une compagnie américaine.

D. Puis, dans le présent bill, vous demandez Pautorisation de construire des
Pipe-lines pour le gaz de méme que pour le pétrole?>—R. C’est exact, monsieur.
J’ai une raison particulitre d’inclure le gaz, parce que nous avons souligné le
pétrole brut. 3

D. Quelle est la raison pour inclure le gaz?—R. Contrairement au cas d’un
pipe-line, comme celui de I'Inferprovincial, un systéme d’amassage pourrait
trés bien recuillir d'un puits des hydrocarbures en méme temps que du pétrole.
Avant que le pétrole puisse étre transmis dans le pipe-line principal il faudrait
peut-étre retirer le gaz du pétrole et I’en séparer. Par conséquent, sur une cer-
taine distance, le pipe-line pourrait a la fois amasser du pétrole et du gaz. Nous
le désignons comme un pipe-line pour le pétrole, et ce n’est que cette substance
qui nous intéresse, mais vous avez du gaz mélangé au pétrole au début de la

. transmission.

D. Mais votre bill est rédigé de telle facon qu’il vous permettrait de faire
du transport du gaz votre intention principale?—R. Oui, je 'admets.

D. Auriez-vous objection & insérer dans le bill une disposition & l'effet que
le pipe-line principal pour la transmission ou le transport du pétrole, du gaz,
ete., soit situé dans les limites du Canada? Je fais remarquer ici que Trans
Mountain Pipe Line Company dont vous avez parlé a une disposition semblable
a larticle 6 de sa charte. : :

A condition que le ou les pipe-lines principaux pour la transmission
ou le transport du pétrole soient entierement situés dans les limites du
Canada.

- La Trans Canada Pipe Line qui, comme vous le savez, est une compagnie
qul se propose de construire un pipe-line & travers le Canada a aussi une dispo-
Sition de cette nature qui'se lit comme suit:

- A condition que le ou les pipe-lines principaux pour la transmission

ou le transport du gaz ou du pétrole soient entierement situés dans les
limites du Canada.

Je crois que depuis 1951, la méme disposition a été insérée normalement

ans toutes ces chartes. Enfin, la West Coast Transmission Company Limited
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qui se propose d’exporter du gaz du district de la Riviere la Paix jusqu’aux Etats
du nord-ouest, s’est présentée devant le Parlement en 1950 et a demandé que
la loi la constituant en corporation soit modifiée pour retrancher I'autorisation
de construire un pipe-line en dehors du Canada. Elle est arrivée de justesse en
1949, avant que nous ne sachions grand-chose sur la question de pipe-line, et il
en a été de méme pour I'Interprovincial Company juste avant la dissolution de la
Chambre pour V'élection. La West Coast Transmission Company Limited s’est
présentée de nouveau en 1950 et a fait biffer cette disposition. Copsentiriez-vous
A ce qu’une disposition semblable soit insérée dans Uarticle 6 du bill, afin que vous
ne soyez pas placés dans une situation plus avantageuse que la Trans Mountain,
la Trans Canada ou différentes autres compagnies de pipe-line qui ont cette
disposition dans leur charte?—R. Monsieur Green, je suis de votre avis au sujet
des dispositions des autrés chartes de compagnies de pipe-line. Je dois faire
remarquer que nous avons modelé la notre sur celle de ’Interprovincial prinei-
palement parce que moi-méme et certains autres se sont occupés de la constitu-
tion en corporation de cette compagnie. Les compagnies primitives, comme
VInterprovincial, 1a Trans Northern, la Western Alberta Natural Gas et la Prairie
Transmission n’ont pas de semblable disposition dans leur charte. Les compa-
gnies formées plus tard, celles que vous avez mentionnées et quelques autres, la
Canadian Montana Champion Pipe Line, I'Independent Pipe Line, la Trans
Canada, ont aujourd’hui cette disposition. Nous eroyons qu'une disposition &
Peffet que le ou les pipe-lines principaux soient entierement situés au Canada ne
s’applique pas ou & peu prés pas, étant donné le but auquel nous songeons pour
la présente compagnie. Nous n’avons pas I'intention de construire de pipe-lines
principaux. Nous allons construire des embranchements, des raccordements.
Je ne veux pas jouer sur les mots, mais je suppose que vous allez convenir que la

Trans Canada est & construire un pipe-line principal, et que I'Interprovincial -

et la Trans Mountain en ont construit. Ce qui nous intéresse, ce sont de petits

pipe-lines d’amassage dans le champ et de petits embranchements qui conduisent .

aux pipe-lines principaux. Je ne crois pas’que nous construisions de ces pipe-
lines principaux. C’est pour cette raison que nous n’avons pas inséré la dis-
position.

D. Bien que ce soit actuellement Iintention de I"Imperial Oil, la présente
charte est rédigée de fagon & vous donner l'autorisation de construire des pipe-
lines principaux. Votre charte ne vous restreint pas du tout & la construction
d’embranchements?—R. C’est exact.

D. Actuellement, c¢’est votre charte qui compte, non pas votre intention.
Cette intention peut changer et nous pouvons trouver un jour que I'Imperial
0il Company est & construire un pipe-line principal. Pensez-vous qu’il serait
raisonnable de lui accorder des pouvoirs plus étendus que ceux de la Trans
Canada Pipe Line ou, dans le cas du pétrole, de la Trans Mountain? Je ne vois
pas de_raison pour laquelle vous vous opposeriez A ce que cette disposition soit
insérée, puisque, comme vous le dites, vous n’avez pas U'intention de construire
un pipe-line principal. En outre, vous voyez que le Comité aura encore & étudier
une demi-douzaine de bills de cette nature et si vous étes capable d’obtenir une
charte sans restriction comme, je I'admets, quatre ou cinq compagnies en ont
obtenues dans les conditions pressantes de 1949 avant que nous sachions ce dont
il s’agissait, alors ces autres requérants ont droit d’étre traités de la méme ma-

niére. Il me semble que cela place la Trans Canada, la Trans Mountain et la

Mzd Continent dans une situation bien injuste.
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M. Herridge:

D. Monsieur le président, je suis de 'opinion de M. Green. Le Comité a,
plus ou moins, établi un principe dans ce sens. Bien que les requérants n’aient
pas actuellement 'intention de construire autre chose que des embranchements,
le droit leur en est cependant laissé; tout comme M. Green, je suis d’opinion que
le principe devrait étre consigné dans le présent bill tout comme il 'a été dans
tous les bills précédents adoptés par le Comité.—R. Il va sans dire que je tiens
compte du fait que nous ne pouvons construire un pipe-line sans I’approbation
de la Commission des transports. Il nous faut d’abord la permission de cons-
truire, puis celle d’exploiter. Si cette permission ne nous est pas accordée, nous
ne pouvons construire ni exploiter. Dans ce genre d’entreprise, et ne m’attendant
pas & construire un pipe-line principal, j’ai cru qu’une disposition de cette nature
ne signifiait rien et, ce qui est pire, qu’elle pourrait créer des embarras. Supposons
que nous construisions un réseau d’embranchements d’amassage qui traverse
la frontidre internationale. J'ignore ce qu’est un pipe-line principal et ce qui ne
I'est pas. Nous pourrions avoir 40 milles de pipe-line aux Etats-Unis et 35 milles
au Canada. Est-ce que nous transgressons alors la disposition? Notre unique
but qui est aussi celui de plusieurs autres, je le suppose, est de construire un
pipe-line qui transportera le plus économiquement possible le pétrole au marché.
La frontidre internationale ne nous a paru d’aucune importance & cet égard.

M. Green:

D. Je ne discute pas le fait que vous insérez dans votre article 6 I’autorisa-
tion de construire un pipe-line en dehors du Canada. Quelques-unes de ces com-
pagnies n’ont pas méme obtenu cette autorisation. Je ne doute pas que vous
devriez avoir ce droit parce que, comme vous le dites, vous pouvez désirer cons-
truire un petit embranchement au dela de la frontiere; mais. ’embarras consiste
dans le fait que vos pouvoirs ne sont pas limités & la construction d’embranche-
ments. Il n’y a pas un mot dans la présente charte qui-indique que vous n’allez
construire que des embranchements. Cela signifie que vous pourriez construire
des pipe-lines principaux sans la restriction qui s’applique aux autres compa-
gnies; il me semble que ce n’est pas raisonnable. o

M. Carrick: Serait-il difficile d’établir ce qu’est un pipe-line principal et
un embranchement, si ces mots devaient étre insérés dans la loi?

M. HamivronN (York-Ouest): Je crois que ce serait assez difficile & établir.
Céla pourrait devenir & un certain moment un point légal important & décider.
L’objection ici est que, dans une large mesure, ¢’est une question de programme
d}l gouvernement, la question d’écouler ces produits au pays et & l'extérieur.
Si M. Barrett s'était présenté ici aujourd’hui avec un plan spéeifique indiquant
18: région qui a été utilisée ou celle couverte par le réseau d’amassage, établissant
ainsi la région particulidre, nous aurions probablement pu décider la question,
mais du moment qu’elle doit étre soumise & la Commission des transports; je
crois qu’elle n’est pas de notre domaine et nous demandons la réserve de ce
Programme. :

M. Mclvor: Monsieur le président, je suis quelque peu embrouillé, et je
he vois pas pourquoi ce pipe-line devrait aller en direction de Gretna en laissant
1?: téte des Lacs. Si ce pipe-line approvisionne Winnipeg alors que 'autre pipe-
!1’1153 est supposé le faire, je ne vois pas comment je puis appuyer le bill parce'que
J'al toujours favorisé un pipe-line entidrement canadien pour approvisionner le

anada d’abord. Pourquoi ce pipe-line se rendrait-il au marché de Gretna? On
peut I’étendre jusqu’aux Etats-Unis et je suis quelque peu embrouillé. {
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Le témoin: Je dois faire remarquer que le pipe-line indiqué ici est celui
déja construit par I'Interprovincial. Nous n’avons pas indiqué le parcours du
pipe-line que nous projetons, parce qu’il est trop t6t pour le localiser. La raison
pour laquelle nous avons cette carte est de démontrer les différents champs que
nous aimerions & relier au pipe-line de 1'Interprovincial. Par exemple, il y a la
possibilité de construire un pipe-line de nos puits jusqu’a Cromer qui se trouve
sur la route du pipe-line de I"Interprovincial au Manitoba, tout prés de la fron-
tiere; ¢’est entierement & lintérieur du Canada. Le pipe-line lui-méme existe
déja et passe par les Etats-Unis pour se rendre & Superior et & Sarnia, (Ont.).

M. Green:

D. Pourquoi alors ne pas modifier votre charte en vue d’avoir 'autorisation
de construire des embranchements seulement? Pourquoi rechercher cette auto-
risation générale de construire des pipe-lines de toutes sortes. ‘Si vous avez une
disposition & Veffet que le pipe-line principal doit rester dans les limites du Cana-
da, il me semble que cela ne peut vous nuire pourvu que vous construisiez de
petits embranchements et personne ne peut raisonnablement conclure qu’un tel
pipe-line en est un principal. Si vous ne consentez pas & ce qu’il y ait dans votre
charte une disposition semblable i celle qui se trouve dans les autres chartes,
pourquoi ne pas modifier la votre et demander simplement l'autorisation de
construire des embranchements?>—R. Je m’attendais & cela, monsieur Green,
et j’ai songé & différentes limitations. Alors que 'on découvre du pétrole un peu
partout dans I’Ouest du Canada, j’hésiterais & limiter, pour le moment, les
pouvoirs de la présente compagnie afin qu’il nous fat permis d’aller dans toute
direction avantageuse pour la production du pétrole. Une disposition comme
celle que vous suggérez nous limite & des embranchements; ou une autre disposi-
tion limitant ’endroit de notre pipe-line principal n’est, & mon sens, qu’une
anticipation de ce que nos besoins seraient, et nous n’avons pas cru pouvoir faire
une telle anticipation. C’est uniquement la raison de la présente rédaction du
bill.

D. Y a-t-il une raison quelconque pour laquelle 'Imperial Oil aurait plus
de droits que les autres compagnies?—R. Non.

D. Ces compagnies étaient satisfaites d’insérer cette disposition dans leur
charte et je ne vois pas pourquoi I’ Imperial Oil ne le sait pas. Si ¢’est Uintention
de la compagnie d’essayer de changer cette disposition voulant la construction
de ces pipe-lines principaux au Canada, cela, il va sans dire, implique des sous-
entendus qui peuvent aller trés loin et signifier que toute la question seradébattue
de nouveau alors que nous aurions cru qu’elle était réglée.

M. Hosking:

D. Monsieur le président, est-ce une nouvelle situation qui a surgi depuis
une année ou deux qui est la cause de ce probleme? Qu’est-ce qui est survenu?—
R. Je suppose que c’est une situation nouvelle, parce que la Loi sur les pipe-lines
a été quelque peu modifiée il y a plus d’un an.

D. Quelle a été la conséquence de la modification?—R. Il est dit dans la
modification que seule une compagnie autorisée par une loi spéciale du Parlement
peut construire ou exploiter un pipe-line extra-provmmal ¢’est-a-dire un pipe-
line qui traverse les frontieéres politiques.

- D. Cela signifie que si vous creusez dans un champ pétrolifére situé en partie
au Manitoba et en partie en Saskatchewan, vous ne pourriez installer de pipe-
line pour relier les deux puits.—R. C’est exact, & moins que le pipe-line ne soit
construit par une compagnie qui a obtenu sa charte du Parlement.




CHEMINS DE FER, CANAUX ET LIGNES TELEGRAPHIQUES 13

D. Pourquoi a-t-on modifié la loi afin de ne pas vous permettre de faire cela?
Qu’est-ce qui est survenu pour vous empécher d’agir?—R. Pourquoi a-t-on
modifié la loi? Je me le demande, mais je suppose que le gouvernement désirait
avoir le controle de la construction et de l'exploitation des pipe-lines, et c¢’est
pourquoi il a modifié la loi.

D. Si vous obteniez une telle permission maintenant, il vous faudrait encore
vous soumettre & la déeision de la Commission des transoprts?—R. Oui, monsieur

D. En ce qui concerne l'exploitation.—R. La construction, puis 1’exploi-
tation; ce sont deux sections distinctes et il faut deux permis distinets. Dans le
premier cas, vous vous adressez & la Commission avant d’avoir fait quoi que
ce soit, vous produisez vos plans et demandez la permission de construire votre
pipe-line sur un parcours indiqué pour un but déterminé. Apres cela, la Com-
mission a le pouvoir de voir si vous avez suivi les termes de votre permis et si
vous avez satisfait ses exigences; finalement, vous demandez et obtenez un second
permis qui vous autorise & exploiter le pipe-line.

D. Vous représentez I'Imperial O:il seulement?—R. Oui.

D. Allons-nous recevoir une demande de la BA et de toute autre compagnie
de pétrole désirant faire la méme chose que vous?—R. Cela se pourrait.

M. McILraiTa: La BA a fait une demande. Plusieurs bills de cette nature
sont actuellement en préparation.

M. Hosking:

D. Alors, il me semble que vous pourriez obtenir un permis et qu’il y aura
d’autres champs pétroliferes de l'autre c6té de la frontidre qui pourraient se
trouver dans la méme position.—R. Oui, monsieur.

D. Et tous tombent sous la juridiction de la Commission des transports.—
R. Oui, §'il s’agit d’'un pipe-line traversant une frontiere, mais si le tout est
situé dans une province, c¢’est celle-ci qui a juridiction.

D. Et jusqu’a il y a plus d’'un an vous pouviez faire cela?—R. Oui, toute
compagnie possédant des lettres patentes pourrait construire le pipe-line.

M. Wuserak: M. Green s’inquiete au sujet de l’exporta’mon possible de
gaz et de pétrole aux Etats-Unis.

M. GreeN: Je crois avoir déelaré clairement au cours de toutes les dlscus-
sions sur les pipe-lines que le pipe-line principal devrait étre construit sur le sol
canadien. M. Barrett a exprimé I’opinion que les compagnies de pétrole devraient
atteindre les marchés les plus considérables par la route la plus courte, et que la
frontiére internationale ne signifie rien. Il a dit ce matin que d’apxés sa compa-
gnie, la, frontiere internationale n’existe pas. Mais d’aprés moi et d’apres le trés
hon. M. Howe qui a parlé sur la question de la Trans Canada Company, la fron-
tiere internationale existe réellement. C’est un élément tres important du pro-
gramme du gouvernement. Ces pipe-lines principaux—certainement ceux pour
le gaz—doivent étre construits & travers le Canada et non pas & travers les Etats-
Unis; et cependant, cette charte, si elle est accordée dans sa forme actuelle,
conféreralt A ces requérants—autrement dit, 'Imperial Oil—1’autorisation de
construire un pipe-line principal & travers les Etats—UniS.

Ils disent ne vouloir construire que les embranchements, mais je ne puis
comprendre pourquoi ils demandent un traitement spécial et pourquoi ils dési-
rent une charte qui ne contient pas une disposition & I'effet, que le pipe-line prin-
cipal doive étre au Canada: Comme M. Hosking I’a fait remarquer, s’ils obte-
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naient ce droit, les autres compagnies de pétrole se présenteraient ici pour deman-
der la méme chose. Je ne vois pas pourquoi ils ne seraient pas satisfaits d’une
charte comme celle de toutes les autres compagnies.

M. Hosking:

D. Vous ne pouvez exporter du pétrole & travers la frontiére internationale
sans avoir un permis de la Commission des transports.—R. Je le regrette, mais
je crois que le permis doit étre émis par le ministre du Commerce.

D. Oui. Sije comprends bien, vous avez un puits de pétrole sur la frontiere
entre le Canada et les Etats-Unis, tout comme vous pourriez en avoir un sur la
frontiere entre les provinces du Manitoba et de la Saskatchewan et vous désirez
amasser 'huile de ce champ pétrolifére en un pipe-line principal et avoir un seul
tuyau d’écoulement.—R. Oui, monsieur.

" D. Et avee la permission du ministre du Commeree, vous pouvez expédier
de ce champ pétrolifere aux Etats-Unis ou ailleurs du Canada?—R. Oui.

D. Mais il vous faudrait pour cela avoir le consentement ou la permission
du ministre du Commerce?—R. C’est exact.

D. Alors, en réalité ce n’est pas du tout un pipe-line transcanadien mais
plutdt un pipe-line partant d’un champ pétrolifére au moyen duquel vous pouvez
expédier du pétrole d’un ¢dté ou de autre; mais il vous faut d’abord obtenir un
permis de la Commission des transports et, si vous traverzez la frontiere inter-
nationale, il vous faut un permis du ministre du Commerce.—R. C’est exact.

M. Green: C’est vrai pour toutes les compagnies.

M. HoskinG: Cela me fait Veffet qu’on ne peut exploiter une compagnie -

de pétrole.

M. GreeN: Clest vrai & I'égard de toutes ces autres compagnies qui ont
obtenu des chartes; elles sont toutes soumises au controle de leur exportation
par le ministre du Commerce; mais dans leur charte, elles ont accepté de cons-
truire leurs plpe—hnes prm(:lpaux au Canada. Apparemment, cette compagnie
ne veut pas agir ainsi, et je ne vois pas pourquoi elle aurait des faveurs spéciales.
Aprés tout, ¢’est une filiale de la Standard Oil of New Jersey, la filiale d’'une com-
pagnie américaine. Il est vrai que c’est la compagnie de pétrole la plus consi-
dérable au Canada, mais ce sont 13 les faits. Je ne puis comprendre pourquoi
elle se présente ici et ne veut pas que cette disposition soit insérée dans sa charte.

M. Hosking:

D. Selon moi, sa charte ne se rapporte qu'a quatre provinces.—R. Quatre
provinces, le Territoire du Nord-Ouest et en dehors du Canada. v

D. Que signifie “‘en dehors du Canada”’?—R. Les Etats-Unis.

D. Votre bill va-t-il vous donner la permission d’expédier le pétrole au
moyen d’un pipe-line principal jusqu’aux Etats-Unis sur lesquels le ministre du
Cemmerce n’a aucun contréle?—R. Il aurait un contrdle, monsieur, parce que
notre pipe-line ne peut étre construit, exploité et ne peut transporter le pétrole
a4 travers la frontiere internationale sans la permission du gouvernement qui
peut étre retirée n’importe quand; et en réponse & votre question je dois dire
oui; cette compagnie ou n’importe quelle de ces autres compagnies pourraient
probablement amasser du pétrole sur la frontiére internationale, puis l’expédier
vers le nord au Canada, ou vers le sud aux Etats-Unis. Je suppose que cela dépen-
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dra de ’endroit ol se trouve le marché parce que, comme vous le savez, nous ne
pouvons produire tout le pétrole brut que nous voudrions & cause de U'insuffisance
du marché. Je suppose que la décision sera rendue en fonction des marchés.

D. Ce fut I'attitude du ministre du Commerce lors de I’étude d’un pipe-line
entierement canadien, et si nous pouvons en tenir 13 le ministre, nous serions
assurés d’une situation treés siire au Canada.

M. Hahn: o

D. N’existe-t-il pas une autre garantie & 'effet que si une permission est
accordée de construire un pipe-line aux Etats-Unis, le ministre du Commerce
peut, en tout temps, arréter ’exportation de ce pétrole aux Etats-Unis? Ceci
vous donnerait simplement le droit de construire le pipe-line comme tel.—R.
Construire et exploiter, oui. 3 '

D. Oui, mais 'exploitation peut étre arrétée n’importe quand.—R. C’est
exact.

M. Carrick: M. Green a déclaré que certaines chartes de compagnie com-
portent, la défense de construire un pipe-line principal en dehors du Canada.
Lorsque les chartes ont été accordées a ces compagnies, le ministre du Commerce
avait le méme pouvoir que maintenant, celui de régulariser la vente du pétrole
en dehors du Canada.

M. Green: Oh oui, ce pouvoir a toujours existé et il en est ainsi du pouvoir
de la Commission des transports, mais on a cru que le Parlement devrait se
prononcer, et ce pourrait étre le programme & I’égard de ces pipe-lines. Au début,
¢’était la raison pour laquelle la disposition a été insérer dans ces diverses chartes,
adoptée par la Chambre et acceptée par les compagnies. -Elles exploitent toutes
maintenant en vertu de ces dispositions, et si I'Imperial Oil essaie aujourd’hui
de changer cette législation qui a été adoptée par plus d’une législation, & plus

"une session, je suis alors d’opinion que la question devient trés sérieuse. Cest
hon seulement un programme que ’Opposition a combattu, mais ¢’en est aussi
un contraire au programme adopté par le ministre'du Commerce dans la décla-
ration qu'il a faite & la Chambre lorsqu’il a dit en parlant des pipe-lines a gaz
au Canada, que les intéréts canadiens devaient étre servis d’abord.

M. Carrick: Si 'on n'insérait pas cette clause dans la présente charte,
est-ce que ce serait le premier cas depuis 1950? ‘

M. Grren: Oui, je le crois. Je ne me souviens pas trés bien quand le bill
de I'Alberta Natural Gas a 6t6 adopté. Il y a eu de obstruction pendant toute
une session, mais je crois qu’a la fin il a été adopté.

M. Carrick:

D. Monsieur Barrett, si vous mettiez & exécution les plans immédiats dont
Vous avez parlé pour 'amassage du pétrole et sa livraison & Cromer de méme
Que dans la région septentrionale des Etats-Unis, et si le pipe-line principal
go{t étre construit au Canada, auriez-vous de la difficulté & interpréter les mots

Pipe-line principal”? La plupart des pipe-lines qui traverseraient aux Etats-
'Nis ne seraient que des embranchements.—R. Je crois qu’il y aurait une certaine
ifficulté, mais, allons un peu plus loin et supposons que nous construisions ce
Pipe-line jusqu’a Cromer et supposons aussi qu’il existe un excellent marché pour
le Pétrole aux Etats-Unis prés de Minneapolis. Je ne sais si ¢’est un bon exemple,
Mmais Minneapolis est une ville trés considérable qui pourrait supporter une
Nouvelle raffinerie d’une capacité quotidienne de 40,000 barils. Pourquoi ne
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construiserions-nous pas le pipe-line si nous en avons la chance? Pourquoi ne le
construirions-nous pas pour transporter une partie de notre pétrole de la Saskat-
chewan et du Manitoba jusqu’d cette raffinerie?

Vous savez qu’actuellement nos puits canadiens ne produisent pas autant de
pétrole qu’ils le pourraient et, d’aprés les normes des ingénieurs, la raison en est
qu’il n’y a pas de marché pour 'absorber. Supposons que nous construisions un
embranchement de 35 milles que nous appellerons un pipe-line jusqu’a Cromer;
_ plus tard, nous trouvons qu’il existe un excellent marché & Minneapolis; alors
nous construisons un pipe-line de 200 milles jusqu’a cette ville; il en résulterait
une consommation plus grande de pétrole canadien. C’est ce que nous recherchons
si nous avons du pétrole brut en quantité dans I’Ouest du Canada. Quel est le
pipe-line principal et quel est 'embranchement? Pourquoi ne construirions-nous
pas ce pipe-line et pourquoi introduire dans notre charte une disposition qui
pourrait permettre plus tard aux avocats de nous dire que nous ne pouvons le
faire. Ce sont mes commentaires.

M. Byrne:

D. Je n’ai jamais partagé la crainte de M. Green que des pipe-lines ne de-
vraient pas traverser la frontiére internationale. Sur une base de pure économie,
j’ai toujours cru que le pétrole devrait étre transporté de la fagon la plus écono-
mique. Je ne crains pas beaucoup que le présent bill nuise de fagon quelconque
3 la position du Canada & I'égard de sa mise sur le marché de ses ressources natu-
relles. Je me demande si, lorsque ce bill a été présenté, les fonctionnaires du
ministére du Commerce ont eu pleine occasion de le lire et de déterminer g’il
aurait pour effet d’enfreindre le programme du gouvernement & ’égard des pipe-
lines?—R. Monsieur le président, on me dit qu’il fallait consulter le ministere.
des Transports, et c¢’est ce que j’ai fait. Il n’a pas formulé d’objection. Il se
limite & ne pas approuver notre demande et il en est de méme des autres demandes. -
Il n’assume pas de responsabilités je lui ai donné toute 1’occasion voulue de faire
des commentaires et de critiquer, et je n’ai rien obtenu de lui.

M. McInrarra: Il n’avait pas d’objection. C’est au compte rendu du comité
du Sénat.

M. Byrne:

D. Je puis voir la différence entre une compagnie de pipe-line qui a été
autorisée expressément & transporter du pétrole et du gaz d’une province & une
autre, ou la Trans Canada, par exemple, qui a moins de difficulté & administrer
ses affaires lorsqu’elle en transporte sur une longue distance; mais lorsque nous
accordons une charte 4 une compagnie qui fera ’amassage d’'un ¢6té ou de l'autre
des frontiéres internationales ou interprovinciales, je crois qu’il devrait exister
un peu de souplesse, parce que cette compagnie devra peut-étre importer, le
produit du Canada ou 'exporter dans un autre pays selon ’endroit ol se trouve
alors le marché.

Il n’y a pas trés longtemps, nous avons entendu & la Chambre des paroles
de consternation, parce que les Américains envisageaient 1’établissement d’un
embargo sur notre pétrole. Tous les partis aux Communes ont vivement manifesté
leur-opposition & cette attitude; nous avons done actuellement un grand besoin
de marchés. Je crois que nous pourrions trés bien accorder une charte & la pré-
sente compagnie aux termes qu’elle pose actuellement.

Le témoin a déclaré qu’il n’y a pas de marché disponible. Je me demande
s'il peut nous dire pourquoi, tenant compte de la loi ordinaire de l'offre et de la



CHEMINS DE FER, CANAUX ET LIGNES TELEGRAPHIQUES i 4

demande, il arrive qu’d la téte des puits en Colombie-Britannique, 'essence
colite 50c. le gallon alors qu’ici & Ottawa, vous pouvez I’avoir pour 43¢.? Cette
question m’a toujours vexé et je me demande si nous pouvons avoir une expli-
cation logique de cet état de chose, si 'approvisionnement est actuellement
plus considérable que la demande dans I’Ouest du Canada?—R. Je dois avouer
que je n’y comprends rien. La taxe provinciale sur l'essence expliquerait-elle
cette différence?

D. Non. Je crois que la taxe sur I'essence est plus élevée ici qu’au Manitoba,
ou qu’il y a un cent de différence d’un coté ou de I'autre.—R. Franchement, je
n’en sais rien.

M. Hamalton (York-Ouest):

D. Cette question peut avoir été soulevée lors de 1’étude d’autres bills,
alors que 1’on parlait de dispositions s’appliquant hors du Canada, parce que,
évidemment, c’est une restriction dont nous avons entendu parler. Mais du
point de vue pratique, pouvez-vous imaginer cette compagnie construisant réelle-
ment des ouvrages aux Etats-Unis, en territoire américain, possédant un réseau
d’amassage et du terrain aux Etats-Unis ou louant des terrains en vue d’en acqué-
rir la propriété matérielle? Je suis persuadé que du point de vue pécuniaire,
vous tAcheriez d’éviter d’étre exploitants aux Etats-Unis alors que vous 1’étes
au Canada. N’est-il pas beaucoup plus vraisemblable que.vous voudriez cons-
tituer en corporation une compagnie filiale aux Etats-Unis pour atteindre votre
objectif et alors pourquoi auriez-vous besoin de l'autorisation d’exploiter en
dehors du Canada? —R. C’est un point trés important, monsieur Hamilton.
Cependant, ne croyez-vous pas que la faculté que possdde une compagnie de
Placer ses fonds dans d’autres compagnies et de constituer en corporation des
ﬁ.liales se limite aux compagnies qui ont des objectifs semblables? Maintenant,
81 les pouvoirs de la présente compagnie se limitent au Canada, aurait-clle la
faculté de constituer en corporation une filiale aux Etats-Unis, permettant aussi
& sa filiale d’accomplir une chose qui, en fait, est défendue par sa charte? Vous
Voyez mon embarras.

La Loi des compagnies déclare en effet que toute compagnie a le pouvoir de
constituer en corporation d’autres compagnies ou de placer ses fonds dans des
Compagnies qui ont des objectifs semblables. Supposons que vous limitiez les
objectifs du genre de ceux que vous déerivez? Je vous pose la question & laquelle
€ ne saurais moi-méme répondre. Je me demande si nous avons techniquement
le pouvoir de constituer en corporation une filiale aux Etats-Unis pour construire
ou posséder la partie américaine du pipe-line.

M. Green:

~ D. La réponse est sirement qu’une filiale ne serait pas constituée en corpo-
ration par la Westspur Pipe Line, mais bien par 'Imperial Oil.—R. Je ne suis pas
de cet avis. Le projet ordinaire est d’avoir une compagnie comme la Westspur.
e fait s’est déja produit en Alberta il y a environ un mois. C’est la procédure
ordinaire en pareil cas. '

. Vous conviendrez avec moi que nous voulons diminuer les frais de transport.
S’l ces frais sont de 90c. le baril, et que I"on croit pouvoir les abaisser & 39¢., ne
8 effprcerait-on pas de pousser 'affaire et de construire le pipe-line qui rappor-
terait 5 ou 6 p. 100. On irait demander & chaque producteur: “Seriez-vous
Mtéressé 4 participer & la construction d’un pipe-line?” Et si j’en crois votre
€Xpérience, chaque producteur répondrait dans Vaffirmative. Alors, ce serait le
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cas d’actionnaires possédant le pipe-line et le pétrole des champs pétroliferes,
et le méme groupe, je le suppose, posséderait et exploiterait la pipe-line américain
g'il n’en existait pas un en possession d’une filiale qui nous en empéchat & ce
moment. Et dans ce dernier cas, il nous faudrait recommencer tout le travail
aux Etats-Unis. Voila toute la question en résumé.

M. Hann: Il semble y avoir beaucoup de confusion au sujet du bill primitif

dont le promoteur est ici, je crois. Nous pourrions peut-étre 'entendre et obtenir,

des explications plus complétes qui nous renseigneraient davantage sur I'objet
du bill.

M. Byr~nE: Vous devriez arriver & la séance 4 temps.

M. McIurarra: Je ne sais si le Comité désire m’entendre, mais dans I’affir-
mative, je serais heureux de fournir quelques explications. Il appartient au
Comité de décider. :

Il semble exister une certaine confusion. On a indiqué, je crois, que les bills
ou les lois dont M. Green a parlé touchaient I'incorporation de grandes compa-
gnies pour le transport du gaz.

Ici, il s’agit plutét d’un probléme local limité & la région de production;
il est d’ordre régional.

Le gros débat sur les bills relatifs au gaz touchaient d’un ¢6té au transport,
4 partir des régions de production jusqu’a la cote ouest et, d’autre part, au trans-
port & partir de ces mémes régions jusqu’a la partie centrale du pays. Le présent
bill est, je erois, le premier présenté au Comité avec une limitation géographique.
Il se restreint aux quatre provinces de production et aux Territoires du Nord-
Ouest.

M. Nicuorsox: Et aux Etats-Unis.

M. Mclrraita: J'y arrive. La limitation, pour ce qui est de la section
canadienne, est du producteur a la raffinerie ou au pipe-line principal et elle se
distingue facilement de celle présenté dans la léglslatlon dont M. Green a parlé
lorsqu’il s’agissait de transporter du gaz de la région de production & la région de
consommation.

Ce probléme découle de 'amendement de 1953 qui, en effet, défendait la
construction ou 'exploitation d’un pipe-line & travers une frontiére provinciale.
Cette défense a produit quelques résultats tout & fait extraordinaires. Je crois
que M. Barrett a été trés modeste lorsqu’il a parlé de ces résultats.

Si vous prenez n'importe quelle bonne carte des champs pétroliferes et 4

examinez la région du sud-est de la Saskatchewan, vous y trouverez une chose
extraordinaire, savoir que la station de pompage utilisée pour la région du sud-est
de la Saskatchewan est située & 8 milles & U'intérieur de la frontiere du Manitoba.
Le champ pétrolifere se trouve a 20 milles plus loin; et si vous parcourez environ
50 ou 60 milles, vous rencontrez Alida, Frobisher, Nottingham, Lampman,
Steelman et Midale. C’est 14 que se présente cette situation extraordinaire. Si
vous comparez le colit du transport du pétrole par camion jusqu’au pipe-line
interprovineial 4 celui d’'un embranchement, vous verrez la nécessité d’un pipe-
line.

Si vous remettez le tout sous la juridiction provinciale, vous constaterez
que le pipe-line ira en sens inverse de celui du' pipe-line interprovincial, de sorte
- que vous aurez double frais sur votre pétrole. Il y a quelques minutes, quelqu’un
a parlé du prix de I'essence. Si vous commencez & accumuler les frais de trans-
port, vous aurez 13 un élément réel du cott. !
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Un examen plus attentif des champs pétroliféres révélera que des situations
semblables existent, et je crois que la région de Lloydminster en est un bon exem-
ple qui démontre que des puits se trouvent & proprement parler sur la fronticre;
vous constaterez que le besoin d’embranchement existe. On m’a fait remarquer
le cas ol des puits sont situés & une distance d’un mille 'un de I'autre, un dans
chaque province; la méme chose se répete en Colombie-Britannique de méme
que dans le sud-est de la Saskatchewan et du Manitoba. Si mes renseignements
sont exacts, il existe un véritable probléme dans cette région; & vrai dire, quelques-
uns des puits se trouvent & deux milles de la frontiere américaine. Que pourra-t-on
faire de ce pétrole 8’il ne peut étre déversé dans le pipe-line principal conduisant
3 Superior et & Sarnia? Je ne connais pas la réponse. Je ne suis pas bien certain,

mais y a-t-il prés de la frontitre américaine au Manitoba des puits en production?

Le mémoin: Oui.
M. MclILrAarTa: Quels sont-ils?

Le mfmoin: Au Manitoba, ¢’est la Standard of California, et nous en avons
quelques-uns.

M. McIurarra: Il y a actuellement plusieurs bills devant le Sénat. Onen a
étudié un il y a environ une demi-heure. Whitehouse a le méme probleme &
résoudre et il en existe un autre dans le sud-est de la Saskatchewan. Il y a aussi
le cas du chemin de fer Skagway-Whitehorse olt 'armée américaine approvisionne
le Yukon de combustible et d’huile & diesel au moyen d’un pipe-line; ici, ’'armée
américaine a bien voulu faire en sorte de permettre & la population civile de
s’approvisionner & méme le pipe-line. A partir d’un point prés de Skagway, I'ar-
mée américaine a construit un nouveau pipe-line qui passe a travers le territoire
de I’Alaska, et nous nous trouvons dans une situation ou la population de White-
hprse et du Yukon s’'inquitte beaucoup de approvisionnement d’huile combus-
tible. Vous avez 14 le méme probleme. Alors ,si le bill contenant la clause “en
dehors du Canada” n’est pas adopté rapidement, il sera impossible de faire circu-
ler de I'huile combustible & travers une petite lisidre de I’Alaska.

~ Quelques-uns des députés de la Colombie-Britannique pourraient m’en
Indiquer la largeur. Je crois qu’elle est de 15 ou 20 milles jusqu’a la frontiere
de Skagway; & cet endroit,la situation deviendrait impossible. C’est un exemple,
beut-étre forcé, mais il démontre cependant le probleme. Par ailleurs, le cofit
comparatif du transport de I’huile combustible de Vancouver & Whitehorse est
" de $2 et quelques cents par un certain moyen de transport et si vous n’avez pas
de pipe-line traversant la frontidre internationale et sortant du Canada,le cotit
sera de$14 ou $15 le baril pour le transport par camion. Le présent bill est destiné

faire face 3 la situation se rapportant au transport & partir des puits jusqu’a la
Yaffinerie. En ce qui concerne les controles et si les membres du Comité veulent
bien m’¢couter pendant quelques instants, je vais essayer d’éclaircir la question.

& constitution en corporation ne fait que créer la capacité corporative. La
Compagnie doit ensuite s’adresser & la Commission des transports, indiquer en

6tails le pipe-line projeté, établir sa valeur financitre et fournir toutes les parti-
cularités requises. Elle recoit alors un certificat lui permettant de construire le
Pipe-line et, avant de Iexploiter, elle doit soumettre un rapport de tout ce qui
& €6 accompli, de méme qu’une autre vérification des besoins avant d’en com-
Mencer 1’exploitation. Aprds s’étre adressée deux fois & la Commission des
tl'anspor’cs, il reste la question des permis d’exploitation. Vous constatez qu’en
Vertu de la Loi sur les pipe-lines, le controle effectif n’appartient pas au Parlement
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qui adopte le bill constituant en corporation, mais, & tort ou & raison, 4 la Com-
mission des transports et au ministre du Commerce en vertu de la Loi sur 'ex-
portation des fluides; ¢’est 12 que repose le controle effectif, de sorte que, lorsque
vous avez constaté le mérite et les autres qualités de ceux qui demandent I'in- =
corporation, le contrble véritable se trouve ailleurs, Que ce soit & tort ou &
raison, voild une question sur laquelle chacun peut avoir son opinion; mais
¢’est ce qui existe.

M. Haun: Iriez-vous jusqu’a dire qu’en fait, méme si I’on accorde un permis -
de construction de pipe-lines, la compagnie peut méme ne jamais transporter de
pétrole si elle n’a pas de permis d’exportation?

M. MclIuraita: C’est juste.

M. NicHoLson: Monsieur le président, M. Barrett a dit quelques paroles = =
auxquelles nous devrions porter notre attention. Pour autant qu’il s'agit d’ae-
corder la permission de construire des embranchements, il n’y aurait pas de =
probléme, mais si le champ Frobisher se développe jusqu’a la région Leduc, il est
évident que le marché de Minneapolis serait le plus attrayant. Je vis dans
I’Ouest depuis de nombreuses années et je dois dire que cette,question de la
frontiére internationale m’a causé des ennuis. Ils nous faut payer bien cher pour
y vivre au nord mais, & tout prendre, je crois que nous pféférons avoir cette
frontiére. Je crois que si permission était accordée de construire ces embranche-
ments et ces pipe-lines aux Etats-Unis, il faudrait que la Commission des trans-
ports observit les lois du Parlement. Je crois aussi que si nous donnons & la
présente compagnie le pouvoir de construire un pipe-line de 200 milles jusqu'a
Minneapolis, la Commission des transports ne pourrait le refuser; alors, je crois
qu’il serait difficile pour le ministére du Commerce de refuser la permission, -
d’exporter du pétrole sur le marché le plus avantageux. Je crois que tant que le
Parlement du Canada n’aura pas décidé de ne pas tenir compte de la frontiere
internationale et de vendre notre pétrole sur le marché le plus avantageux, nous
ne devrions pas donner de permission générale de construire un pipe-line jusqu’aux
Etats-Unis. Nous devrions commencer par protéger notre propre population
canadienne. J’espére qu’un jour ou Vautre, nous serons en mesure de trouver du
pétrole en grande quantité dans la Saskatchewan, pétrole qui sera d’abord fourni
A notre propre marché avant d’étre exporté aux Etats-Unis. Je souhaite que
M. Barrett convienne d’une modification & la rédaction du bill qui limiterait
cette entreprise & des ouvrages interprovineiaux et aussi internationaux. comm
on le lui a proposé, dans le cas de champ pétroliferes situés prés de la frontiere
Je crois qu’a ce stade, nous ne devrions pas laisser la porte ouverte & la construc
tion de pipe-lines & partir du Manitoba, de la Saskatchewan et de 1’Alberta en
destination des marchés plus avantageux des Etats-Unis américains situés au
sud. 5

M. Carrick: M. Mellraith peut-il me dire si M. Nicholson a raison lorsqu’il -
déclare que si le pouvoir d’exporter aux Etats-Unis existe, la Commission des
transports serait obligée d’accorder le permis? :

M. MclInrarta: Non, il a confondu les mots “capacité” et “permission’ ;
I aurait dit employer le mot “capacité”.

M. Carrick: A-t-il raison de dire que si la Commission des transport
accorde la permission, le ministre du Commerce devrait accorder un permi
d’exportation? j i

b \
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M. Nicuouson: Etant donné que le Comité a recommandé ’adoption d’une
loi générale accordant & IImperial 01l le droit d’agir ainsi, je crois que tout minis-
tre canadien manquerait & sa parole s'il ne s’y conformait pas.

M. Mclurarra: Dans un cas semblable, je crois que tout ministre canadien
verrait assurément & refuser le permis, parce que si une compagnie quelconque
tommengait les travaux et construisait un pipe-line jusqu’d la frontiére sans
demander de permis d’exportation, le ministre canadien s’y opposerait bien
fermement et probablement de fagon défavorable.

M. Nicuorson: Le temps d’agir est avant de passer la loi au Parlement.

M. McIurarra: Le tereps d’agir est au moment ol le permis de construction
est accordé. Mettre en marche le travail de construction d’un pipe-line, voir aux
questions techniques et aux arrangements financiers n’est pas chose qui peut se
faire avant la constitution en corporation. Il est assez difficile de prévoir le
temps que cela prendra, mais c’est une entreprise qui demandera plusieurs mois
aprés la constitution en corporation. Mais auparavant, la compagnie ne peut
éxercer aucun pouvoir corporatif. Les exigences de la Commission des trans-
ports sont trés séveres.

M. Grern: M. Mellraith a soulevé un ou deux points. Par exemple, il a
déclaré qu’on n’a restreint & aucune autre compagnie la région canadienne ou
elle pouvait exploiter. Ce n’est pas exact. La Canadian-Montana Pipe Line

ompany a été restreinte & la province d’Alberta et & U'extérieur du Canada; et la,
est Coast Transmission a été restreinte & I’Alberta, et & la Colombie-Britannique.
Cette charte n’en est véritablement pas une qui demande de construire des
embranchements. §'il en était ainsi, les objections seraient trés peu nombreuses.
Cependant, comme la compagnie déclare que c’est tout ce qu’elle a Vintention
e faire, la présente charte en est une sans restrictions comme il en est de toutes
les autres chartes qui ont été accordées par le Parlement. Que I'I'mperial Oil
restreigne sa charte aux embranchements et nous pouvons alors nous en occuper
N conséquence. C’est tout ce qu’elle prétend. Bien qu’elle dise qu’il en est ainsi,
ellv'a demande au Parlement une charte qui ne comporte pas de restriction, mais
qul_ est sans restrictions. Des qu’elle aurait obtenu sa charte, celle-ci lui permet-
trait de faire concurrence & la Trans Canada Pipe Lines Limited ou & la Trans
ountain sans les restrictions que ces compagnies consentaient & incorporer
dflns leurs propres chartes. Je ne vois pas pourquoi cette compagnie serait traitée
une fagon privilégiée. Si elle ne veut construire que des embranchements,
qu’elle rédige de nouveau sa charte de fagon & comprendre que c¢’est tout ce qu’elle
Veut dire. Personne ne lui discute le droit de transporter du pétrole d’un puits
Sur la frontidre jusqu’aux Etats-Unis & un pipe-line qui s’y trouve. Mais ce n’est
Pas ce dont le Comité doit s’occuper; il s’occupe de la demande d’une charte sans
Testrictions.

. M. Carrick: Ceci semble se résumer au point de savoir si les intéréts cana-
diens seraient protégés en admettant qu’une clause ne fiit pas incorporée, limi-
tant le pipe-line principal au Canada. M. Green peut-il me dire pourquoi on a
ru que la permission du ministre du Commerce ne serait pas une protection
Suffisante pour les intéressés canadiens, et pourquoi ils ne peuvent exporter de
Pétrole sans sa permission?

: M. Green: Parce que cette question est d’importance considérable et
Welle soulave la question d’une ligne de conduite nationale, et ¢’est précisément
‘ause de cette ligne de conduite que nous avons eu, au sujet des pipe-lines, cette

58098—3
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obstruetion qui a pris fin lorsque le Parlement a inséré dans ces chartes une -
disposition & effet que les pipe-lines principaux doivent étre situés au Canada,

démontrant ainsi que le Parlement croyait que c’était lattitude & prendre

plutot que de laisser la déeision a la Commlsslon des transports ou au ministre.
La Commission des transports a maintenant 'avantage de savoir que c’est la

ligne de conduite qui, de avis du Parlement canadien, devrait étre adoptée.
Le ministre serait en possession des mémes données et aurait beaucoup plus de
pouvoir lorsqu’il doit remplir la tAche désagréable de refuser d’émettre un permis
d’exportation. C’est en effet un programme national trds large qui a été établi fﬁ
dans ces chartes précédentes. Maintenant, I’Imperial Oil, intentionnellement
ou non, essaie de détruire cette disposition. Je crois que c’est aller trés loin.
(’est porter atteinte & notre programme national du gaz et aux seules fins de lui =
permettre de construire des embranchements. Qu’elle demande 'autorisation |
-de construire des embranchements si c’est tout ce qu’elle veut. Pourquoi irait- =
elle demander ces droits supplémentaires. '

M. JounsTON (Bow-River): 1l me semble que nous allons rencontrer une
certaine difficulté en ce qui concerne le programme général du gaz au Canada.
J’ai toujours été d’opinion que les producteurs du sud-ouest surtout devraient
transporter ou vendre leur gaz sur le marché le plus profitable et le plus commode =
tandis que nous de V'ouest devrions pouvoir exporter notre gaz au sud, vu que |
¢’est le marché le plus rapproché et le plus logique, et que les intéressés de 'est =
devraient avoir la permission d’importer le gaz. Le gouvernement a cru devoit =
prendre une attitude contraire affirmant qu’il n’y aurait pas d’exportation de
gaz tant que lest du pays n’aurait pas été approvisionné. Cela me parait étre
un programme bien impraticable, mais qu’il le soit ou non, cela ne fait aucune
différence parce que le gouvernement en a fait une question de principe. Si
nous adoptons le présent bill, il me semble que ces exploitants vont obtenir des .
pouvoirs tres étendus, comme I’honorable député de Vancouver-Quadra vient
de le déclarer, ceux de construire et d’exploiter des embranchements pour amasser
le gaz & un certam endroit et d’exporter du gaz en dehors du Canada. Dans quelle
situation cela nous place-t-il? Il est dit dans le blll “transmission de pétrole brut 4
et d’autres hydrocarbures liquides.et gazeux”. Cela peut signifier n’importe
quoi, le gaz en particulier. Notre expérience & la Chambre a démontré que quel- i
ques-uns de ces termes comportent U'intention la plus grave; je n’accuse pas les
proposants du bill d’essayer de nous faire avaler une pilule. Maintenant, dans
quelle situation la Trans Canada Pipe Line se trouvera-t-elle si le présent bill
est adopté et si la Westspur obtient I'autorisation d’exporter du gaz de Winnipeg f
4 Minneapolis, disons, alors que la Trans Canada a jugé qu’elle ne pouvait pas
construire de pipe-line & gaz jusqu’a st du Canada sans obtenir autorisation
et le privilege d’en construire un de Winnipeg & Minneapolis. Je crois que le
Trans Canada se trouverait alors dans la situation impossible d’étre incapable
de construire ce pipe-line transcanadien et, par suite, nous de ’Ouest du Canada, A
serions privés de millions de dollars, parce que le présent gouvernement a adopté,
la ligne de conduite que le pipe- hne doit étre construit jusqu’a I'Est du Canada
que cela soit pratique ou non, que ce soit économique ou non; puis voild que I'on
passe un autre bill comme celui-ci qui nous coupe pratiquement la gorge. :

Je ne m’oppose pas & ce que cette compagnie obtienne un permis pour -
exporter du gaz. Comme je I’ai déja dit, nous de I’Ouest devrions avoir ce pr-
vilege. Je ne crois pas que nous devrlons retarder le développement de nog “.i
ressources naturelles jusqu’au moment ot les gens de Toronto ou qui que ce 01t
puissent obtenir leur gaz. Ils n’ont jamais rien fait pour nous dans I’Ouest. Je

Y
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suis certainement en faveur du développement des ressources naturelles de tout
le Canada. Je veux voir les intéréts du pays au premier plan, mais je ne voudrais
pas que ’on imposit une chose & une partie du pays lorsqu’elle n’est pas imposée
& une autre. Sil’Ontario et le Québec doivent étre approvisionnés avant d’accor-
der la permission d’exporter, je me demande quelle influence cela aura sur la
construction du pipe-line transcanadien et sur le programme établi par le gou-
vernement, fédéral.

~ M. McIurarra: Monsieur le président, je crois devoir répondre & cela.
Tous les membres du Comité savent, je crois, que je ne suis pas 'adjoint parle-
mentaire. Il y a deux points qui devraient peut-étre étre éclaircis. La question
des pipe-lines principaux et des embranchements en est une tres difficile & résou-
dre, parce que si vous transportez du pétrole d’un puits & travers une frontitre
Provinciale jusqu’a une raffinerie, il s’agit probablement d’un pipe-line principal.
J'_3 ne sais pas ol vous faites la distinction ou plutét comment vous surmontez la
dli_’ﬁculté du service dans une région ol il n’existe pas de soi-disant pipe-line
brincipal. Par conséquent, ce point est quelque peu embrouillant et plutét
difficile & éclaireir.

M. Johnston a soulevé un autre point. Il est trés clair que le présent bill
Comprend le pétrole ou le gaz. Je vois qu’il y a eu une certaine confusion dans
nOt}‘e débat de ce matin et j’en suis peut-étre en partie responsable, parce que je
Wai pas 6té suffisamment précis en faisant une distinction entre le pétrole et
le gaz. Te pétrole est un produit qui est expédié de n’importe quelle maniére

ans toute sorte de réeipients. Il en est tout autrement du gaz dont les procédés
de transport, & mon point de vue, ne sont pas méme analogues. Empécher la
Compagnie d’exporter du pétrole en dehors du Canada pourrait avoir de trés
graves conséquences. Il n’en est pas exactement de méme en ce qui concerne
l‘f gaz. Sile Comité veut discuter la question de restreindre pour les requérants

autorisation d’exporter en dehors du Canada, ou de I'interdire ,il devra établir
& mon humble avis, une distinction entre le pétrole et le gaz.

M. Grern: Mais le bill comprend les deux.

M. McIurarra: Ce que le Comité est & débattre en réalité, c’est avantage
ou le désavantage d’une interdiction & la compagnie d’obtenir Pautorisation de
“onstruire un pipe-line & gaz en dehors du Canada et si le Comité a I'intention de

Interdire dans le bill; je propose que cette interdiction soit limitée au gaz et
101 pas au pétrole. Les honorables députés ont vu la consternation qui régnait
0 Chambre I'autre jour lorsqu’il a été question d’un embargo éventuel contre

eXportation du pétrole de 1’Ouest du Canada. Je crois qu’il y a unanimité sur
& Proposition qu’il est nécessaire de I’exporter.

d M J:OHNSTON (Bow-River): On ekporte actuellement du pétrole par voie
. Wlnmpeg jusqu’d Superior; on emploie ici un pipe-line principal. Le pro-

_8famme du gouvernement exclut-il d’autres exportations de pétrole de méme
que de gaz?

M. McIngarra: Il ne m’appartient pas d’établir le programme du gouver-
"ment mais, autant que je sache, il ne limite d’aucune fagon I'exportation du °
Sﬁtrple. En réalité, si vous adoptiez 'amendement de M. Green, vous empé-

€riez le transport du pétrole par pipe-line de I’Ouest du Canada jusqu’a Sarnia.

Ous confondons deux produits totalement différents. Le pétrole est un produit
que vous pouvez acheter partout ot il colite moins cher. :

; ' 58098—3%
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M. Jounstox (Bow-River): De quelle facon la continuation de la construe-
tion de la Trans Canada Pipe Line serait-elle atteinte alors que cette construc-
tion dépend de 'exportation du gaz & Winnipeg et & Minneapolis? Il me semble
que c’est la une chose tres sérieuse et que nous devrions étudier avant d’aller
plus loin. Il devrait se trouver ici quelqu’un qui pourrait nous renseigner & ce
sujet.

M. Mclrrarta: Dans la mesure ol il s’agit du pétrole, je ne crois pas que le
Comité soit trés intéressé a I'égard de extérieur du Canada. Les membres sont
plutot intéressés au programme du gaz. Je ne sais pas ce que les requérants ont &

dire au sujet du gaz, mais il me semble que si nous étudions les deux produits

séparément, nous pourrions alors en venir & la question. Je propose de la limiter
au gaz.

Le Témoin: Je dois d’abord dire, monsieur, qu’il y a actuellement au Canada

plusieurs compagnies en mesure d’exporter du gaz, mais Ié gouvernement fédéral
ne le leur permettra pas. Autrement dit, la constitution en corporation de notre
compagnie avec les pouvoirs étendus que nous avons demandés ne change pas,

que je sache, la situation pour autant qu’il s’agit de la Trans Canada.

En second lieu, je souscris & 'opinion de M. Mellraith qui dit que le pétrole
est une chose et que le gaz en est trés certainement une autre. Je veux dire par

13 que nous essayons de trouver des marchés pour le pétrole et pour autant qu’il

so0it & notre connaissance, le gouvernement nous encourage  agir ainsi. Lorsqu’il ©=

s’agit du gaz, c’est une question de programme du gouvernement.

M. LeBog: Si je comprends bien, la production du pétrole est retardée dans

certaines régions de ’Alberta, par exemple, & cause du programme de conserva-
tion du gaz qui est en vigueur. Autrement dit, on veut épargner le gaz parce
qu’il existe une restriction considérable aux Etats-Unis. Dans la mesure ol il

g’agit du Canada, on ne peut pomper le pétrole et gaspiller le gaz. C’est pourquoi,
la production du pétrole est restreinte & cause du manque de marché pour le gaz.

M. B. H. Mackenzie (Agent exécutif de Westspur Pipe Lines): Je crois que
la Commission de conservation du gaz a demandé que le gaz ne ft pas brilé ou
gaspillé. Je crois qu’il y a des plans.en cours pour installer une usine de conser-
vation du gaz qui nécessite 'amassage de ce surplus de gaz des puits et sa distri-
bution & I'usine. Par conséquent, ceux qui sont intéressés & 'amassage doivent
construire un pipe-line & cette fin, ce qui est quelque peu subordonné & 'amassage
du pétrole. Autrement dit, afin d’amasser le pétrole, il leur faut aussi recueillir
le gaz, le distribuer et le conserver. Dans cette mesure, il faut des pipe-lines &

gaz comme partie de "amassage du pétrole.

M. Lesoe: Alors, la restriction imposée par notre programme national

touchant le gaz a été un obstacle & la production de I’huile dans 1’Alberta?
M. Mackenzie: Je Crois que vous avez raison.

M. Byr~E: Je ne crois pas qu’il en soit tout & fait ainsi. Dans I’Ouest, le
gouvernement a autorisé I'exportation de gaz naturel au marché du nord-ouest

du Pacifique, et c’est parce que la Federal Power Commission des Etats-Unis

n’a pas accordé le permis d’importation que ce pipe-line n’a pas été construit.
M. Green a dit que le programme national veut restreindre les pipe-lines entiére-
ment au Canada. Je me souviens d’avoir siégé ici en 1949 et d’avoir accorder
des chartes de pipe-line & gaz, & I'époque ott West Coast Transmission en obtint
une au printemps de cette méme année. Cependant, aucun pipe-line pour trans:
porter du gaz n’a été construit. Alors, c’est encore une question hypothétiqué
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de savoir si le programme parlementaire était sage ou prévoyant. Je crois que
nous devrions faire preuve d’un peu de souplesse & cet égard et autoriser la cons-
truction de quelques pipe-lines & gaz. Je ne crois pas que ce soit entierement le
programme du gouvernement qui restreint Uexportation du gaz pas plus que c’est
16? programme américain qui restreint notre production de gaz. Je me demande
sile témoin ne trouve pas qu’il serait illogique de restreindre les pipe-lines d’amas-
sage au sol canadien, alors que le pipe-line que I’on désire construire entre immé-
diatement sur le sol américain. Pardonnez-moi I’expression, mais je crois qu’il
est quelque peu idiot d’insister pour que cette compagnie construise ses pipe-
lines principaux entidrement au Canada, alors que le pipe-line transportant le
gros du gaz va presque directement aux Etats-Unis. Nous devrions faire une
(.hstincbion entre le gaz et le pétrole et, afin d’en venir & une certaine unanimité,
je me demande si les requérants sont préts i insérer dans.le bill quelque chose
qui serve & établir un programme national sur le gaz, simplement sur le gaz
naturel et distinct du pétrole.

M. Weserak: Est-ce que la raison pour laquelle on veut limiter le pipe-
line principal au Canada ne serait pas avant tout de conserver le contréle de nos
ressources pour fins de séeurité nationale?

Le Tfimorn: Sans aucun doute. Franchement, le gaz offre si peu d’intérét.

M. Byrne:

D. Ne pourrions-nous pas régler la question en insérant un amendement

- dans le bill>—R. Pour en revenir au pétrole, je crois que vous avez tort de fixer

une limite. g

3 D. Vous avez parfaitement raison.—R. Quant au gaz, nous ne le transpor-
terions que sur la courte distance nécessaire pour 'amener 2 'usine qui le séparera
du pétrole; ensuite nous ne voulons plus nous en occuper. Clest le transport du
pf'ﬂl‘(}le qui nous intéresse et, dans la mesure ol il s’agit du gaz, nous n’avons pas
d’objection & une limitation raisonnable de notre capacité.

M. Hahn:

D. Sauf le respect que je dois & ce que le témoin a déclaré, je suis persuadé
que la compagnie est préte & rayer du bill le gaz et les substances gazeuses, mais
en Colombie-Britannique, nous avons trouvé que si nous avions construit un
Pipe-line & gaz en méme temps qu'un pipe-line & pétrole jusqu’d la cote du

acifique, nous aurions pu construire & bien meilleur compte. Avec le développe-
ment du champ pétrolifere, j’envisage le temps oll nous transporterons ce gaz
aux Etats-Unis; nous aurons toujours du gaz, mais cela signifiera que nous ne

ferons qu’ajouter aux frais du produit lorsqu’il sera vendu par la suite. Clest

Probablement ce & quoi songeaient ceux qui ont rédigé le bill au début. Si la
“Ompagnie de pétrole est disposée & biffer la clause, je ne m’y opposerai pas en
Particulier, mais je ne suis pas du tout certain que nous trouvions un débouché

tomplet, pour notre gaz dans ’Est du Canada, ce qui me semble étre I’embarras
U moment.

Sur la c6te ouest, nous savons que si nous avions obtenu de la Federal Power
Ommission la permission de transmettre du gaz aux Etats-Unis, ainsi que M.
yrne I'a dit, nous aurions probablement pu construire il y a plusieurs années,

Mals parce que cette permission n’a pas été accordée, nous n’avons pas construit
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le pipe-line & gaz au temps de la construction du pipe-line & pétrole. Je ne suis ”\
pas trop en faveur de supprimer du bill la question du gaz, mais si ¢’est le désir
de la compagnie qu’il en soit ainsi, je ne m’y oppose pas.

Le Témoin: Ce n’est pas notre désir.

M. Harrison:

D. Je suppose que le point est de savoir si nous devrions insérer dans le =
présent bill une nouvelle ligne de conduite concernant le gaz et le pétrole, ou si,
comme auparavant, la juridiction devrait en étre laissée au ministre du Commerce
et & la Commission des transports. Nous avons discuté longuement le pour et le
contre des deux éventualités. Avec les garanties fournies par le ministre du
Commerce actuel et la Commission des transports,—parce qu’en fin de compte
ce sont eux qui auront leur mot 4 dire au sujet de 'importation ou de ’exporta-
‘tion du pétrole ou du gaz, ou de tout ce qui peut étre requis par cette compagnie
ou toute autre compagnie,—je suis disposé i suivre le gouvernement. Autre-
ment dit, je suis prét & laisser au gouvernement la responsabilité de notre pro-
gramme du pétrole et je crois que le plus vite nous pourrons en venir aux voix
sur ce point particulier, le plus vite nous pourrons rendre compte de nos travaux.

M. Green: Je désire lire & M. Barrett le genre d’amendement qui a ét6
employé et I'incorporer dans le présent bill. Je crois qu’il pourrait étre inséré =
apres le mot “hydrocarbures” 2 la ligne 29 de la page 2; ce serait dans la clause 6
du bill, et je demanderais & M. Barrett de bien vouloir nous dire en quoi la com-
pagnie serait atteinte si 'on insérait la réserve suivante: f

A condition que le pipe-line principal ou les pipe-lines de cette com-
pagnie, utilisés pour le transport ou la transmission de pétrole et d’autres
hydrocarbures et liquides gazeux, soient entierement situés dans les
limites du Canada. ' L

Puis, comme il 'a déja dit, il y aurait le pipe-line indiqué, et il ne serait
évidemment, qu’un embranchement; il ne pourrait étre considéré comme un
pipe-line principal et, par conséquent, ne serait pas atteint par cette disposition.
Mais la disposition aurait pour effetde limiter la construction de ce qui était en
réalité un pipe-line principal. La terminologie serait la méme dans toutes les
chartes, sauf celles qui ont été accordées au printemps de 1949, de sorte qu’aucuné =
compagnie n’aurait plus de privileges qu’une autre. M. Barrett croit-il que s&
compagnie en souffrirait réellement si I'on insérait dans le bill un amendement
de cette nature?—R. Vous avez présenté cet amendement au sujet du pétrole
de méme que du gaz, et je ne comprends pas pourquoi. A tout point de vue, il Tt
ne saurait y avoir de limitations sur un pipe-line & pétrole. Je comprends votre
embarras au sujet d’un pipe-line & gaz, mais j’en viens A la proposition qui a ét¢
faite il y a quelque temps: si nous voulons construire un pipe-line aux Etats=
Unis, afin d’obtenir un nouveau marché pour le pétrole canadien, pourquoi né.
le ferions-nous pas? i

D. Comment pourrait-on le rédiger pour qu’il ne touche qu’au gaz?—R. M&
proposition aurait été celle-ci: “4 condition que le pipe-line ou les pipe-lines
principaux pour le transport ou la transmission du gaz soient entiérement situés
dans les limites du Canada”.

M. Carrick: Des hydrocarbures gazeux?

Le mémoIiN: Les hydrocarbures gazeux suivraient.
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M. Grerx: Mon objection se rapporte au gaz; je ne sais pas si I'emploi du
mot gaz seulement comprend tout le domaine du gaz ou non.

i M. Cagrrick: Employez 'expression hydrocarbures gazeux comme dans le
ill. .

M. Green:

D. Y aurait-il des hydrocarbures gazeux? Est-ce la terminologie juste?—
R. C’est un long détour pour dire gaz.

M. Hahn:

D. Il est possible d’y arriver sans trop de frais additionnels. Le gaz ne sort-il
pas du puits en méme temps que le pétrole?—R. Oui.

D. Si vous devez transmettre votre gaz dans une direction et votre pétrole

daps une autre, allez-vous construire une usine de séparation & chaque téte de
puits?

M. MclLrarta: Je crois que vous devriez faire remarquer au Comité qu'il
s’agit ici de voir A ce que le pétrole provenant du puits ne puisse étre transporté
par pipe-line en dehors du Canada, parce qu’il contient des hydrocarbures gazeux.
Autrement dit, nous revenons au vieux probléme de ces puits situés sur la fron-
titre dans le sud du Manitoba et le sud-est de la Saskatchewan; et s'ils désirent
utiliser une usine de séparation au sud de la frontidre, ils ne le peuvent pas parce
que leur puits de pétrole contient des hydrocarbures gazeux, et vous voild encore
d.evant.le méme probléme. Je crois que le Comité n’est pas au courant de la
situation. En d’autres termes, vous limitez la compagnie au pétrole qui a passé
par une usine de séparation aprés étre sorti du puits. Lorsque vous imposez
¢etite limitation, cela devient une question d’une certaine importance et j’imagine
que les membres du Comité aimeraient & I'étudier.

Le mémorn: Oul.

- M. Greex: M. Barrett a dit que ce serait satisfaisant d’insérer une limi-
tation & I’égard des hydrocarbures gazeux. -

M. Carrick: Est-ce vrai?

Le thivorn: Je crois que cette restriction nous embarrasserait, mais je suis
absolument certain que nous n’en mourrons pas; ce n’est pas notre désir de voir
ln?'ér*?r une restriction dans le bill, mais si le Comité croit devoir le faire, et qu’elle
Soit limitée au gaz, nous n’en mourrons pas.

M. McIrrarta: Si vous prenez une carte du sud de Cromer et regardez les
champs indiqués sur la frontiere entre le Manitoba et le Nord-Dakota, vous
Yerrez que vous statuez en réalité que le pétrole provenant de ces puits ne peut
€tre amassé avec celui provenant des autres puits adjacents, mais qu’il doit étre
rapporté vers le nord-ouest au Canada, traité dans une usine de séparation et
transmis ensuite au pipe-line interprovincial. C’est 'implication de 'amende-

Ment proposé et je suis bien certain que ce n’est pas 14 Pintention du Comité.
€ suis persuadé que le Comité déciderait .

M. Herripar: Le témoin a dit que 'amendement n’empécherait pas sa
“Ompagnie de vivre.

M. Hamvron (York-Ouest): Oui. M. Barrett comprend que I’amendement
D’Orte Sur le pipe-line principal, et je ne crois pas qu’il restreigne les travaux de
Mperial Oil en vue d’amasser le pétrole.
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M. McILrarra: Vous parlez d'un pipe-line principal. Il se peut que M. |
Barrett ait une définition, mais je n’ai jamais rencontré personne dans ce domaine
qui puisse donner une bonne définition d'un pipe-line principal et d’'un embranche-
ment. On peut définir un embranchement en fonction d’un pipe-line principal.
Par exemple, si vous avez un pipe-line conduisant d’'un champ pétrolifére & une f_-'.
raffinerie &4 Edmonton, est-ce un embranchement ou un pipe-line principal?

M. WeseLak: La Commission des transports n’aurait-elle pas & se pro- “l

noncer ? 7l

4

M. Mclurarta: Il ne s’agit pas d’amassage, et ¢’est 'embarras; mais est-ce

qu’il s’agit d’un pipe-line principal ou d’un embranchement? Je ne le sais pas.
Cest le genre d’embarras auquel il vous faut faire face.

M. WeseLak: La Commission des transports n’aurait-elle pas a établir ce,:; ;
-qu’est un embranchement et un pipe-line principal? =

M. McILrarta: Un embranchement ne peut-étre qu’une branche allant =
vers quelque chose; ¢’est bien simple; vous parlez d’'un embranchement lorsque
vous avez un pipe-line interprovinoial principal dans la région, mais ce n’est pas
si simple lorsque vous arrivez dans des régions ou il n’existe pas de plpe-hne %
interprovincial. C’est 1& 'embarras. R

M. BarnerT: Le point ne serait-il pas éclairei si la terminologie employée _
établissait clairement que ¢’est un pipe-line transportant du gaz & un marché de
consommation; est-ce que cela ne surmonterait pas la difficulté dont on a parlé?

M. Green: Je suis d’opinion que la disposition qui a été mcorporée danﬂ
les autres chartes est parfaitement claire, certainement pour celui qui se donne q
la peine de lire le statut, alors qu’il y est dit: “a condition que le pipe-line ou les
plpe -lines principaux de la compagnie, que ce soit pour le transport ou la trans- '\
mission du gaz ou du pétrole, soient situés entitrement dans les limites du
Canada.” La personne moyenne qui lirait ces mots en comprendrait assurément
Ieffet. En outre, M. Barrett a déclaré qu’il ne veut pas que cette restriction -
s’applique au petrole Je puis voir une certaine raison motivant son objection &
ce qu’elle soit si étendue. En ménre temps, il a dit qu’il consentait & ce qu elle
s’applique au gaz, bien qu’il ait ajouté qu’il aimait autant ne pas 'avoir. C’esb w
bien naturel qu’il préfére ne pas 'avoir. Il désire obtenir sa charte telle que pré‘ ¢!

sentée, mais il est disposé & se conformer 4 la charte que nous avons proposée. ~"v13

Je dois faire remarquer que d’autres compagnies ont, dans leurs charteﬂ» 5
des restrictions plus étendues que la restriction imposée & la nouvelle compa.grlle ,{
de M. Barrett. Par conséquent je erois que nous ferions bien de régler la question
sur cette base. Personne n’en souffrira si nous aglssons de cette manitre et nous

retiendrons la formule sans placer les autres compagnies dans une situation adver- cf
se. En outre, nous épargnerions bien du temps au Comité et & la Chambre, €b
j'espere que le Comité conviendra de la mise en vigueur de cet amendement.

M. Hosking: Je crois que ¢ ‘est purement un probléme d’ordre technlque- %
La dimension d’un pipe-line & pétrole est bien différente de celle d’'un pxpe—hﬂe. s
4 gaz; et le programme actuel du gouvernement, bien qu’il puisse changer un
jour ou l'autre, est qu il n’y aura pas d’exportation de gaz. Cette exportatiod
ne peut se faire qu’avec un permis de M. Howe ou un permis du ministre dd
Commerce, et il ne permettra pas I'exportation du gaz. 5

M. Green: Ce n’est pas exact.
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M. Hoskinag: C’est tout & fait exact. Il ne consent pas & I'exportation du
gaz aux Etats-Unis.

M. Green: Ce n’est pas 'attitude du gouvernement. L’attitude du gouver-
nement est d’exporter tout surplus de gaz et de construire sur le sol canadien le
pipe-line principal du gaz en direction de I'est.

M. Hoskina: C’est exact, mais disons que la compagnie désire en exporter.
C’est le probleme, et la compagnie construit un pipe-line pour pomper le pétrole.
C’est un probléeme différent de pomper du pétrole et du gaz dans le méme pipe-
line. Un des pipe-lines est d’une dimension beaucoup plus considérable que
Pautre, mais il y a du gaz dans le pétrole et on ne peut le séparer. Je né vois rien
de mauvais dans le présent bill tel qu’il existe. Il leur faut creuser des puits et ils
en obtiennent du gaz et du pétrole en méme temps. Les deux seront pompés
dans le méme pipe-line tant que le produit ne sera pas rendu a l'usine de sépa-
ration.

J’ai été intrigué d’entendre dire que la présente compagnie qui sollicite une
charte peut éventuellement demander & une autre compagnie de pétrole de s’asso-
cier & I’exploitation de son pipe-line et que cette compagnie aurait le droit absolu
de lui faire traverser la frontidre jusqu'a ce que le produit atteigne 'usine de
Séparation; mais tant que la Commission des transports ne vous donnera pas la
permission de le faire ou d’exploiter ce pipe-line et tant que le ministre du Com-
merce n’accordera pas de permission d’exporter ce gaz, je ne vois pas pourquoi
nous devrions lier la compagnie & une formule, & des régles et des réglements,
afin qu’elle ne puisse construire un pipe-line pour transporter le gaz et le pétrole
provenant d’un puits jusqu’a l'usine de séparation, que ce soit aux Etats-Unis
ou au Canada, mais & I’endroit le plus économique.

M. Green: Vous rendez-vous compte qu’avec cette charte, la compagnie
peut acheter du gaz et faire concurrence au pipe-line Trans Canada?

M. Hoskina: La Commission des transports ne le permettrait pas.

' M. Green: La charte est assez étendue pour permettre & la compagnie
d’acheter du gaz dans I’Ouest du pays et faire concurrence & la Trans Canada.

Le mfimorn: Nous ne pouvons pas faire concurrence au pipe-line de la Trans
anada parce que, dans le réseau que nous avons demandé, nous n’avons pas
le’ pouvoir -de posséder des hydrocarbures. Un pipe-line & pétrole ne posseéde
Pas le pétrole qui est transmis dans le réseau. C’est Uexpéditeur qui le posséde,
tout comme dans le cas de transport par chemin de fer. Toutefois, les pipe-lines
& gaz possddent le gaz dans le pipe-line. Ils ’achétent & une extrémité et le ven-

ent & Pautre extrémité. Cest ce que la Trans Canada a fait, mais nous n’avons
bas le pouvoir de posséder le gaz ou de le vendre. Dans ces circonstances, je ne
VOIS pas comment nous pourrions constituer une menace quelconque pour une’
Compagnie de pipe-line & gaz, parce que je ne puis voir-comment vous pouvez.
xploiter un tel pipe-line & moins d’étre disposés & posséder le gaz qui s’y trouve.

/ M JounsToNn (Bow-River): Je ne suis pas contre 'octroi & la compagpie
d une charte pour exporter et vendre du gaz en dehors du Canada. Ce qui m’in-
Quidte, c’est, le programme du gouvernement. Il a été déclaré en termes qui ne
alssent aucun doute qu’on ne vendra pas de surplus de gaz en dehors du Canada
M tant, que le marché de 1’Est n’aura pas 6t6 satisfait. Alors seulement, le surplus

€ 8az sera vendu. Je crois que c’est la ligne de conduite actuelle et il nous faut
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Paccepter. Mais les proposants du présent bill savent, comme M. Mellraith 'a
dit, qu’ils ne peuvent exporter du pétrole sans y trouver une certaine quantité
de gaz. Lorsque ce pétrole est exporté, méme & Superior, lorsque ce pétrole est
exporté par un soi-disant pipe-line purement & pétrole. . .

M. MclIuraita: Ce pétrole a passé par I'usine de séparation; le pétrole qui
se trouve dans le pipe-line allant & Superior est du pétrole apres la séparation.

M. JounsToN (Bow-River): Cela souléve un autre point; si vous maintenez
votre demande, vous avez 'expression hydrocarbures liquides et gazeux qui,
comme vous le dites, signifie le gaz dont il est question dans le présent bill, parce
que vous signalez ne pas pouvoir transporter de pétrole sans le faire passer par
une usine de séparation. En vertu du présent bill, vous ne désirez pas faire passer
le pétrole par une usine de séparation au Canada, n’est-ce pas?

Le Témoin: Non, ce n’est pas exact.

M. JounsToN (Bow-River): C'est le méme principe que celui & Superior,
n’est-ce pas?
M. McILrarra: Non.

M. Hosking: Voici la frontiere au sud du Manitoba; vous voyez quatre
puits au sud de la frontiere et trois ou quatre au nord. On veut recueillir le gaz
dans un seul pipe-line et le séparer & un endroit.

M. Jounston (Bow-River): De quel c6té de la frontidre?

M. HosxkinG: Ce n’est pas décidé, mais la compagnie ne peut obtenir de
permis pour exporter du gaz actuellement.

M. McIrrarta: Elle n’a pas le pouvoir de posséder du gaz et elle ne peut

se lancer dans le commerce d’exportation.

M. HoskinG: Tout ce qu’elle veut c’est de transporter le pétrole & travers - 3

la frontiere jusqu’a ce qu’elle puisse le séparer.

M. JounsTton (Bow-River): Supposons <que l'usine de séparation soit de
lautre coté de la frontiere; en vertu du programme du présent gouvernement,
elle ne le pourrait pas.

M. Hosking: Si le pétrole contenmt une certaine quantité de gaz, elle ne
le pourrait pas.

M. JounstoN (Bow-River): Le programme du gouvernement veut qu’aucun

gaz. ..
M. HoskinG: Une quantité trés minime simplement.

M. JounstoN (Bow-River): Cela ne fait pas de différence. Tout le program-
me est “entortillé”’, et il faudrait le modifié; c’est une impossibilité absolue; et
ces gens ont souligné bien clairement que le programme du gouvernement n 1nd1—
que pas qu’aucune proportion de gaz ne sera exportée, mais qu’il dit aucun gaz.
La Chambre pourrait. peut-étre modifier cette attitude. Si le gouvernement la
modifie, j’en serais ravi. Il faudrait établir une nouvelle ligne de conduite &
propos de cette question. Je suis opposé & ce que la compagnie obtienne un permis
d’exportation pour le gaz ou le pétrole. Je veux m’assurer que cela ne nous empé-
chera pas, nous de I’Alberta ou de la Saskatchewan, de vendre notre gaz dans
I'Est du Canada ou & d’autres endroits.

M. HoskinG: Je propose que le bill soit accepté tel quel.
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M. Carrick: D’aprés ce que dit M. Barrett, il est bien évident que c’est
le pétrole qui vous intéresse surtout, et que le gaz n’est qu’accidentel, et il est
proposé d’insérer dans le paragraphe 6, aprés le mot hydrocarbure, une clause
qui se lirait comme suit:

“A condition que le pipe-line principal ou les pipe-lines pour le trans-
port ou la transmission des hydrobarcures gazeux soient entidérement
situés dans les limites du Canada.”

> M. Barrett a déclaré que cette clause pourrait lui convenir. Je comprends
par 13 qu’il en serait satisfait, bien que ce ne soit pas tout & fait ce qu’il désire
obtenir. Cependant, monsieur Barrett, si vous trouvez que cela vous cause des
embarras sérieux, vous auriez toujours la faculté de vous présenter ici et de
demander une modification n’est-ce pas? Naturellement, ce serait un peu ennuy-
eux, mais vous pourriez toujours revenir et présenter un projet de modification.
Puis-je avoir une réponse du témoin?

Le TémoIn: Je suis d’accord avee vous. Vous comprenez que nous sommes
quelque peu nerveux. Nous ne pouvons nous présenter devant le Parlement qu'une
fois par année; les puits d’huile peuvent étre découverts au milieu de I’année,
et le réseau de transport dont nous parlons, ¢’est-a-dire celui du pétrole, pourrait
devenir urgent au cours de cette méme année. Il pourrait étre construit en deux
mois et c’est pour cette raison, cette seule raison, que j’essayais d’obtenir un
bill avec des pouvoirs étendus, assuré que j’étais de ne pouvoir prévoir quelle
serait la demande pour ce service de transoport.

. M. Carrick: Vous seriez satisfait du bill sous réserve de I’amendement
qui a été proposé?

M. HoskinGg: J'avais proposé d’accepter le bill tel quel.

M. Herripae: Vous ne pouvez présenter pareille proposition.

Le mhmorn: J'accepterais 'amendement, mais je préférerais ne pas l'avoir.
M. JounstoN (Bow-River): Quel est Pamendement?

M. Cagrrick: M. Green a proposé qu’aprés le mot hydrocarbures dans le
baragraphe 6. . .

Le présioenT: Nous pouvons y revenir lorsque nous arriverons au para-
graphe 6.

M. Haminrox (York-Ouest): Vous pourriez peut-étre lire 'amendement?

Le prétstpENT: Nous y reviendrons lorsque nous étudierons le paragraphe 6.

M. Hamalton (York-Ouest):

D. Avez-vous une raison particuliére de vouloir Uinsertion d’une clause
concernant les aéronefs et les aérodromes? N’est-cé pas 14 un pouvoir auxiliaire
que vous possédez et dont vous pourriez éventuellement vous servir?>—R. La
réponse i votre question est la suivante: ce n’est pas un pouvoir auxiliaire que
0ous pourrions éventuellement utiliser. C’en est un que nous pouvons désirer
utiliser, et Jje.ne voudrais pas m’en remettre aux pouvoirs auxiliairesv que nous
bourrions avoir. Nous avons voulu vous le signaler afin d’avoir le certitude que
ous pourrions faire marcher cette partie de I'entreprise.

D. C’est sous réserve des réglements du ministére des Transports, n’est-ce
Pas?—R. Absolument.
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D. La compagnie a-t-elle 'intention d’utiliser ses propres aéronefs, ou d'en

louer de gens de l'extérieur?

M. B. H. Mackenzie (Agent exécutif de Westspur Line Company): Ce pour-
rait étre I'une ou l'autre de ces deux éventualités. Nous pourrions utiliser nos
propres aéronefs, si notre économie le justifiait. C’est réellement le point impor-
tant. Sinon, nous pourrions louer des aéronefs commerciaux diment litenciés.

M. HamivuroN (York-Ouest): Ces aéronefs seraient-ils achetés particuliére-
-ment par la Westspur Pipe Line ou vous seraient-ils fournis par I’Imperial Ozl.

M. B. H. Mackenzie: Si elle en avait besoin, la Westspur achéteraient les
aéronefs.

M. HamirtoN (York-Ouest): Existe-t-il un dépdt d’aéronefs.que I’ I'mperial
0il peut répartir parmi ses diverses filiales, ou quelque chose du genre?

M. B. H. MackenNzie: Non.

Le prESIDENT: Le préambule est-il adopté?
Adopté.

La clause 1 est-elle adoptée?

Adopté.

La clause 2 est-elle adoptée?

Adopté.

La clause 3 est-elle adoptée?

3. Le capital social de la compagnie consiste en 2 millions d’actions sans 3

valeur nominale ou au pair.

Le sECRETAIRE pU comité: Il y a une motion & propos du droit sur le =

présent bill.
M. Byr~E: Je propose cette motion.

Le secrETAIRE DU coMITE: L’objet de cette motion est de permettre & la
Chambre d’évaluer le droit sur le présent bill. La voici:

Aux fins de prélever un droit sur le capital social, qui n’aura pas de
valeur nominale ou au pair, le Comité recommande que chaque action
soit censée avoir une valeur de $10.

Le témoin veut faire une déclaration & cet égard.

Le témoin: Les détails techniques m’échappent, mais nous avons préparé
une déclaration sous serment & effet que le capital social sera de 2 millions
d’actions sans valeur nominale ou au pair, émises en considération, mais ne
devant pas excéder en tout 20 millions de dollars, soit $10 action.

M. Byr~E: Je propose cette motion.

Le prEsipENT: M. Byrne propose, appuyé par M. Lafontaine, que les actions
sans valeur au pair soient évaluées & $10 pour les fins du prélévement des droits
sur le bill. Ceux qui sont pour? Ceux contre? .

La motion est adoptée. La clause 3 est-elle adoptée?
Adopté.
La clause 4 est-elle adoptée?
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Adopté.
‘La clause 5 est-elle adoptée?
Adopté.

La clause 6 est-elle adoptée?

6. Subordonnément aux dispositions de toute loi générale adoptée par le
Parlement et se rapportant aux pipe-lines pour le transport et la transmission
de pétrole brut et d’autres hydrocarbures liquides et gazeux, la Compagnie peut:

a) A l'intérieur du Canada, dans les territoires du Nord-Ouest et dans
les provinces de Colombie-Britannique, d’Alberta, de Saskatchewan
et, de Manitoba, et a 'extérieur du Canada, construire, acheter, louer
ou autrement acquérir et détenir, développer, mettre en service,
entretenir, controler, louer, mort-gager, grever de privileges, vendre,
transporter ou autrement aliéner et faire valoir tout et tous pipe-
lines interprovinciaux et extra-provinciaux reliant une province 2
une autre ou A d’autres ou se prolongeant au dela des limites d’une
province, ainsi que les ouvrages et appartenances qui s’y rapportent
pour 'amassage, le traitement, la transmission, le transport, ’'emma-
gasinage et la livraison de pétrole brut et d’autres hydrocarbures
liquides et gazeux; posséder, louer, vendre, mettre en service et main-
tenir des aéronefs et des aérodromes pour les fins de son entreprise,
ainsi que les aménagements nécessaires au service de ces aéronefs et
aérodromes; posséder, louer, mettre en service et entretenir des réseaux
de communication téléphonique, télétypique et télégraphique entre
stations et, subordonnément & la Lot sur la radio, ainsi qu’a toute
autre loi concernant la radio, posséder, louer, mettre en service et
entretenir des aménagements de communication radiophonique entre
stations; :

b) acheter, détenir, louer, vendre, améliorer, échanger ou autrement
faire le commerce de biens immobiliers ou de tout intérét et droit y
afférant, en loi ou en équité, ou autrement quelconques, et faire le
commerce de toute portion des terrains et biens ainsi acquis; elle
peut les subdiviser en lots & batir et, d’'une fagon générale, les disposer
en lots, rues et emplacements de construction pour fins résidentielles
ou autres; y construire des rues et des réseaux de drainage et d’égout-
tage nécessaires, et y faire des constructions pour fins résidentielles
ou autres; fournir & tout bAtiment ainsi construit, ou aux autres
baAtiments construits sur ces terrains, la lumiére électrique, la chaleur,
le gaz, 'eau ou autres commodités; les louer ou vendre, soit & ses
propres employés, soit & d’autres, aux termes et conditions paraissant
s'imposer; et

¢) exercer, accessoirement et incidemment aux fins ou objets énoncés
dans la présente loi, les pouvoirs suivants, & moins que ces pouvoirs
ou 'un d’entre eux ne soient expressément exclus par la présente loi,
savoir: les pouvoirs énoneés aux alinéas a) & bb) inclusivement du
premier paragraphe de Uarticle 14 de la Loi des compagnies.

Iy aura un amendement.

M. Green: Je propose 'amendement que M. Carrick a lu il y a quelques
Minutes. Je crois qu'il ’a encore en main.

LS
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M. Carrick: Je I’ai pris sur ce que vous avez lu.

Le témoin: Dois-je le lire? L’amendement est & l'effet d’insérer apres le
mot “hydrocarbures’” & la clause 6, les mots suivants:

a condition que le pipe-line principal ou les pipe-lines pour le trans-
port ou la transmission des hydrocarbures gazeux soient entiérement
situés dans les limites du Canada.

M. JounsTtoN (Bow-River): Nous avons débattu il y a quelque temps la
question des pipe-lines principaux et des embranchements.

Le Témoin: La réside la difficulté.

M. JounstoN (Bow-River): Il me semble que c’est chose difficile. Il y a
les mots “pipe-line principal’” et “pipe-lines’”; et je crois que les deux devraient
étre convenablement définis. Je ne veux pas voter sur une chose qui, ainsi que
I’a déclaré M. Mecllraith, pourrait préter & confusion. Cela ne ferait qu’ajouter
4 la confusion.

M. Green: Il s'agit de faire concorder le paragraphe avec la réserve qui
se trouve dans les autres chartes avec cette exception toutefois que la présente
compagnie a 'avantage de retrancher le mot pétrole. La réserve ne s’applique
pas au pétrole alors que dans les autres cas, elle s’y applique. Iei, elle s’appli-
quera seulement au gaz.

M. HosxkinG: C’est un probleme d’ordre purement technique, et je ne vois
pas pourquoi il devrait étre gﬁché par des restrictions. Si vous étiez un ingénieur
d’entreprise ayant un puits d’un coté de la frontitre et un autre de Pautre c6té,

que vous vouliez ne pomper que du pétrole et constatiez que parce qu’il se trouve -
une certaine quantité de gaz dans ce pétrole vous ne pouvez le pomper & travers

la frontiere, je suis persuadé que vous vous demanderiez quels sont, & la Chambre
des communes, les idiots qui vous empéchent de relier le tout. Pour moi, c¢’est

assurément un probléme d’ordre technique. Ceux qui s’occupent du pétrole ne |

veulent pas étre ennuyés par le gaz mais, malheureusement, ils ne peuvent avoir

le pétrole sans le gaz. Vous n’allez certainement pas les empécher de pomper ce

gaz en dehors de leurs usines de séparation sans tous ces ennuis.
M. SmarL: Il y a bien du gaz dans le présent bill.

M. HoskinG: Ces compagnies pétroliferes ne posseédent pas le gaz, elles
n’ont pas le pouvoir d’en posséder, et aucune n’a le droit d’en expédier & I'exté-
rieur sans obtenir un permis. Les restrictions & cet égard sont si séveres actuelle-
ment que cela n’aurait absolument aucun sens. Pourquoi gicher exploitation
d’'un champ pétrolifere lorsque vous parlez d’une chose dont les exploitants ne
veulent pas? Lorsque le pétrole sort de terre, il est mélangé avec le gaz et ils ne
peuvent en faire la séparation.

M. Green: Vous allez beaucoup plus loin que M. Barrett qui a déclaré
que la présente compagnie peut exploiter.

M. HoskinG: Sa compagnie le peut, mais il peut y en avoir d’autres qui ne ‘

le peuvent pas.

M. Green: Il a dit qu’elle peut exploiter avec cette disposition. M. Barrett
a un amendement dactylographié qu’il v1ent justement de lire.

M. James: Alors? ‘

'
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M. Grern: Jen’ai pas apporté cet amendement dactylographié. Nous avons
convenu de prendre du pétrole dans cette province. Vous allez beaucoup plus
loin que lui.

M. HosxkinG: Non.

M. GreeN: Vous semblez ne pas tenir compte de la ligne de conduite de
votre ministre & propos du gaz; ¢’est votre gouvernement qui a pris cette attitude.
Maintenant, le Sénat nous transmettra d’autres bills ot surgira le méme cas et
si vous accordez cette charte sans restriction & 1’Imperial 0il, les autres compa-
gnies voudront obtenir les leurs sans réserves. Je propose que nous agissions de
fagon que nous n’ayons pas a débattre de nouveau la question & la Chambre
pendant de longue heures. La compagnie est satisfaite de ’amendement.

Le mémoin: Elle ne l'est pas.
M.GreeN: Pourquoi irions-nous plus loin et refuser cet amendement?

Le mémorn: Nous ne connaissons pas la fonetion du gouvernement dans un
bill comme celui-ci, mais ce bill a été soumis dans sa forme primitive au ministere
des Transports; je ne sais pas s’ils 'ont accepté mais. . .

M.McIuratra: Le ministére a déclaré qu’il ne s’y opposait pas. Cela ne
signifie pas, & mon avis, une approbation. Je ne crois pas non plus que le minis-
tere se soit placé dans la situation d’approuver une loi privée.

M. Haun: Le témoin pourrait-il nous dire le nombre de champs pétroliferes
que sa compagnie contrdle le long de la frontiere et qui pourraient étre atteints
par le bill?

Le Témoin: Nous n’en contrélons aucun dans le sens que nous avons ou
que nous nous attendons d’avoir toute la production. Nous avons des droits
miniers et particuliers dans toute cette région ordinairement comme sur un échi-
quier, de sorte que nous pouvons posséder un puits, quelqu'un en posséder un
autre et que nous pouvons subséquemment en posséder un troisieme.

M. Haan: En exploitez-vous actuellement?

Le mfmoin: Oui, & Alide et & Frobisher olt nous avons des intéréts considé-
rables. Nous possédons peut-étre 20 p. 100 dans une entreprise en commun et
30 p. 100 dans une autre.

M. Haun: Sur la frontiere entre le Canada et les Etats-Unis?

Le mémoin: Il n’y a pas de mises en commun chevauchant la frontiére
actuellement, mais les puits ont été creusés si pres de la frontidre que nous croyons
>
quau cours des travaux, quelques-uns d’entre eux peuvent la traverser.

- M. Hoskina: Donnons-leur la liberté de pomper leur pétrole jusqu’a une
Usine de séparation.

Le mémoin: La présente disposition nous impose des restrictions & cet
¢gard, et il nous faut construire deux usines de séparation, une de chaque coté
de la frontisre.

M. Byrne: Si 'amendement restreint d’une fagon quelconque le pompage
U0 mélange de gaz et de pétrole, je ne crois pas que nous devrions I'adopter.
1l S'applique strictement au gaz naturel nous une forme consumable, il est
acceptable. En raison du fait que nous avons déclaré ne pas devoir empécher
& compagnie de recueillir du pétrole, alors, §’il y a une combinaison de pétrole
€ gaz et que le gaz ne puisse étre utilisé avant d’étre séparé, je ne crois pas
que nous devrions accepter 'amendement. :

d'un
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M. Carrick: M. Hosking a exprimé ses vues sur 'effet de I'amendement,
si ce dernier est adopté. Tenant compte du fait que la restriction ne s’applique
qu’aux pipe-lines transportant du gaz, M. Barrett peut-il nous dire si la compa-
gnie doit subir les inconvénients dont a parlé M. Hosking.

Le Témoin: Mon embarras vient de ce que je ne sache pas réellement ce
qu’est un pipe-line principal. M. Mellraith a parlé d’un pipe-line s’étendant
d’un puits en production jusqu’a une raffinerie; quel est-il ? Il se peut que ce soit
un trés court pipe-line et qu'un puits situé prés de 1 ait un embranchement,
mais étant donné le contrdle que le ministére des Transports exerce sur nous, je
ne sais plus. Je suis bien au courant des pipe-lines d’amassage; ce sont des pipe-
lines qui recueillent le pétrole des puits particuliers pour le conduire & un point
central d’amassage. Mais, & partir de 13, je ne crois pas que qui que ce soit d’entre
nous connaisse la différence entre un embranchement et un pipe-line principal.

M. WeseLak: A la condition d’avoir un permis d’exportation, vous pouvez
encore amasser du pétrole canadien du c6té américain de la frontiere.

Le témoin: Je lis ce qui est dit dans la charte de la Trans Canada Pipe
Lines et il en est de méme de toutes les chartes de compagnies tombant sous
la juridiction canadienne et qui veulent exporter du gaz. On lit aussi dans la
méme clause 6 a):

La compagnie peut acheter ou autrement acquérir, fabriquer, raffiner,
traiter, transmettre, transporter et vendre, ou autrement aliéner et dis-
tribuer du gaz naturel et artificiel.

Nous avons mentionné tous ces produits. C’est vers le milieu du paragraphe
6 a) de la charte de la Trans Canada. C’est complétement exclu de notre charte.

M. Carrick: Vous nous avez dit.que vos hydrocarbures gazeux compren-

draient le gaz?
Le TémoIn: Oui, mais il n’y a rien qui se rapporte & 'achat.
Le prEsIDENT: L’amendement est-il adopté?
Mis aux voix, 'amendement est rejeté.
La clause 6 est-elle adoptée?

Adopté.

La clause 7 est-elle adoptée?
Adopté.

La clause 8 est-elle adoptée?
Adopté.

La clause 9 est-elle adoptée?
Adopté.

La.clause 10 est-elle adoptée?
Adopté.

Le titre est-il adopté?
Adopté.

Le bill est-il adopté?
Adopté.

Doit-je faire rapport du bill sans amendement?
Adopté. ;

i
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ORDRES DE RENVOI

CHAMBRE DES COMMUNES
VENDREDI 20 mai 1955.

Il est ordonné—-Que les bills suivants soient renvoyés audit Comité:

Bill n° 374 (X-11 du Sénat) intitulé: “Loi constituant en corporation
Petroleum Transmission Company’.

Bill n° 375 (X-12 du Sénat) intitulé: “Loi constituant en corporation
Yulkon Pipelines Limited”. '

Bill n° 378 (W-11 du Sénat) intitulé: ““Loi constituant en corporation
S & M Pipeline Limited”.

MERCREDI 25 mai 1955.

11 est ordonné—Que le nom de M. Fulton soit substitué i celui de M. Hodgson
sur la liste des membres dudit Comité.

Certifié conforme

Le greffier de la Chambre,
LEON-J. RAYMOND.

3
58104—1}



4 COMITE PERMANENT

RAPPORTS A LA CHAMBRE

Lunpr 16 mai 1955.

Le Comité permanent des chemins de fer, canaux et lignes télégraphiques
a "honneur de présenter son

NEUVIEME RAPPORT

tuant en corporation Westpur Pipe Line Company’’, et a décidé d’en faire
rapport sans modification. .

L’article 3 du Bill n° 283 prévoit que le capital social consiste en deux
millions d’actions sans valeur nominale ou au pair. Votre Comité recommande
qu’aux fins de la perception des droits prévus par le paragraphe 3 de 'article 93
du Réglement, chaque action soit censée représenter une valeur de dix dollars.

Une copie des témoignages entendus & I'égard dudit bill est annexée au
présent rapport.

I

'

Votre Comité a étudié le Bill n° 283 (N-9 du Sénat), intitulé: “Loi consti- g rj
/|

Bt i ons

e

Le tout respectueusement soumis.

Le président,
H. B. McCulloch.

MERCREDI 25 mai 1955.

Le Comité permanent des chemins de fer, canaux et lignes télégraphiques
a ’honneur de présenter son

DIXIEME RAPPORT

Votre Comité a étudié le Bill n°.374 (X-11 du Sénat) intitulé: “Loi consti-
tuant en corporation Petroleum Transmission Company’, et décide d’en faire
rapport sans modification. ;

Votre Comité a également étudié le Bill n° 375 (X-12 du Sénat) intitulé:
“Loi constituant en corporation Yukon Pipelines Limited”, et décide d’en faire
‘rapport avec 'amendement suivant:
Article 6 a) e

Page 2, ligne 35, apres I'expression “pipe-lines’”, insérer ce qui suit: ;

“ & condition que le ou les pipe-lines principaux pour la transmission

. du gaz et des hydrocarbures gazeux soient entiérement situés & I'intérieur

du Canada’.

L’article 3 du Bill n° 375 prévoit un capital social d’un million d’actions
sans valeur nominale ou au pair. Le Comité recommande qu’aux fins de la
perception des droits prévus par le paragraphe 3 de l'article 93 du Reglement,
chacune de ces actions soit censée représenter une valeur de cing dollars.

Votre Comité a aussi étudié le Bill n° 378 (W-11 du Sénat) intitulé: “Loi
constituant en corporation S & M Pipeline Limited”, et décide d’en faire rapport
avec 'amendement suivant:




CHEMINS DE FER, CANAUX ET LIGNES TELEGRAPHIQUES 5

Article 6 a)
Page 3, lignes 34 et 35, aprés I'expression “pipe-lines”, insérer ce qui suit:
“, & condition que le ou les pipe-lines principaux pour la transmission

du gaz et des hydrocarbures gazeux soient enti¢rement situés i I'intérieur
du Canada”.

L’article 3 du Bill n° 378 prévoit un capital social consistant, en partie,
en un million d’actions sans valeur nominale ou au pair. Le Comité recommande
qu’aux fins de la perception des droits prévus par le paragraphe 3 de I’article 93

du Reglement; chacune de ces actions soit censée représenter une valeur ce
deux dollars.

Un exemplaire des témoignages entendus & I’égard des trois bills est annexé
au présent rapport. 3

Le tout respectueusement soumis.

Le président suppléant,
HENRY A. HOSKING.







PROCES-VERBAL

MARDI 24 mai 1955,

Le Comité permanent des chemins de fer, canaux et lignes télégraphiques
Se réunit &4 11 heures du matin aujourd’hui.

Présents: MM. Barnet, Batten, Boucher (Chdteauguay-Huntingdon-
Laprairie), Byrne, Campbell, Carter, Deschételets, Gourd (Chapleau), Green,
Habel, Hahn, Hamilton (Notre-Dame-de-Grdce), Hamilton (York-Ouest), Harri-
son, Holowach, Hosking, Howe (Wellington-Huron), Lafontaine, Lavigne,
Lf?boe, Meclvor, Murphy (Lampton-Ouest), Murphy (Westmorland), Nesbitt,
Nicholson, Nickle, Nowlan et Purdy.

 Aussi présents: M. F. T. Fairey, M.P., parrain du bill n° 374; M. G. J. Mecll-
raith, M.P., parrain des bills n°® 375 et 378; M. R. C. Merriam, avocat, repré-
sentant M. D. K. MacTavish, Q.C., agent parlementaire; M. D. A. Mecllraith,
Q.C., agent parlementaire; M. C. J. Rogers, président de la British Columbia-
Yukon Railway Company de Vancouver; et M. R. A. Cruickshank, gérant
général de la Canadian Devonian Petroleums Limited de Regina.

Le secrétaire du Comité annonce que le président et le vice-président sont
absents pour des raisons de force majeure. Alors, sur la proposition de M. Habel,
1l est résolu que M. Hosking agira comme président de la séance. M. Hosking
Occupe le fauteuil présidentiel. : :

Sur la proposition de M. Melvor,

. Il est résolu: Que le Comité fera imprimer 750 exemplaires en anglais et
-'09 en francais de ses proces-verbaux et témoignages, concernant les trois bills
& Pordre du jour, soit les bills n°s 374, 375 et 378.

Le Comité procede & étude du bill n° 374 (X-11 du Sénat) intitulé: “Loi
Constituant en corporation Petroleum Transmission Company’.
; M. Fairey, parrain du bill, en explique 'objet et répond aux questions
Q@on lui pose.
M. Merriam, appelé, est interrogé, puis se retire.

Le Comité étudie le bill, article par article. Le préambule et les articles

L4 5 inclusivement sont adoptés.

A Varticle 6:

Il est proposé par M. Green, appuyé par M. Hahn,

Que Particle 6, alinéa a), soit modifié par U'insertion, apres les mots “ainsi
que dans” p. 2, ligne 22, des mots suivants:
“le Yukon,”.
Apres débat, 'amendement est rejeté par 12 voix contre 11.

% Apres I'adoption des articles 6 & 11 inclusivement et du titre, le bill est
opté. -

Il est ordonné: Que le président fasse rapport dudit bill & la Chambre sans
Modification.
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Le Comité passe ensuite & I’étude du bill n° 375 (X-12 du Sénat) intitulé:
“Loi constituant en corporation Yukon Pipelines Limited”.

M. G..J. Mecllraith, parrain du bill, en expose I’objet et répond aux questions
qu’on lui pose.

A la suite de 'étude du bill, article par article, le préambule et les articles 1
et 2 sont adoptés.

Sur Uarticle 3:
Une déclaration, soumise au nom des promoteurs, porte que un million

d’actions sans valeur nominale ou au pair doivent étre émises pour une valeur
ne devant pas dépasser dans I’ensemble 5 millions de dollars. - e |

Sur la proposition de M. Byrne, i

Il est résolu: Que, en vue de la perception du droit prévu sur le capital j
social par les dispositions du paragraphe 3 de I'article 93 du Reéglement, le Comité
recommande que ledit droit soit fondé sur un capital totalisant 5 millions de
dollars, ‘

Sur Uarticle 6: \

M. D. A. Mellraith, Q.C., est appelé; il déclare que les promoteurs accep-
tent une disposition limitative du bill preserivant que le pipe-line ou les pipe-lines
principaux soient situés entieérement a I'intérieur du Canada.

Apres débat, sur la proposition de M. Habel,

Il est résolu: Que lahnéa a) de larticle 6, soit modifié par l’msert10n de
ce qui suit apres I’expression ‘“pipe-line”’, page 2, ligne 35:
“, & condition que le ou les pipe-lines principaux pour la transmission
du gaz et des hydrocarbures gazeux soient entiérement situés & 'intérieur
du Canada”. :

L’article 6, ainsi modifié, est adopté; les articles 7 & 11 inclusivement et
le titre du bill sont adoptés; le bill, tel qu’il a été modifié, est adopté.

Il est ordonné: Que le président fasse rapport & la Chambre dudit bill,
tel qu’il a ét6é modifié, et lui demande d’approuver la recommandation du Comité
relative aux droits & percevoir sur le capital social.

Le Comité passe & 'étude du bill n° 378 (W-11 du Sénat), intitulé: “Lol
constituant en corporation S & M Pipeline Limited”.

M. G. J. Mellraith, parrain du bill, en expose objet. M. Cruickshank ‘
et M. D. A. Mcllraith répondent aux questions. |

Apres étude du bill, article par article, le préambule de méme que les artlcles |
1 et 2 sont adoptés.

Sur Uarticle 3:

Une déclaration formulée au nom des promoteurs demande que la partie"
du capital social consistant en un million d’actions sans valeur nominale ou att
pair soit émise pour une valeur ne devant pas dépasser deux millions de dollars.

Sur la proposition de M. Habel,

11 est résolu: Que, aux fins de la perception du droit prévu sur cette portion
du capital social consistant en un million d’actions sans valeur nominale ou at
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pair, en vertu des dispositions du paragraphe 3 de 'article 93 du Réglement,
le_Comité recommande que ledit droit soit fondé sur un capital totalisant deux
millions de dollars.

Les articles 3, 4 et 5 sont adoptés.

Sur Uarticle 6:

M D. A. Mellraith, Q.C., déclare que les promoteurs acceptent une dis-
position limitative du bill prescrivant que le pipe-line ou les pipe-lines princi-
paux soient situés entierement & 'intérieur du Canada.

Apres débat, sur la proposition de M. Habel,

I1 est résolu: Que ’alinéas a) de Varticle 6 soit modifié par 'insertion de
Ce qui suit, & la page 3, lignes 34 et 35, aprés 'expression “pipe-lines”:
“ & condition que le ou les pipe-lines principaux pour la transmission

du gaz et des hydrocarbures gazeux soient entierement situés a l'intérieur
du Canada”.

I’article 6, ainsi modifié, est adopté; les articles 7 & 11 inclusivement et
le titre sont adoptés. Le bill, tel qu'il a été modifié, est adopté.

11 est ordonné: Que le président fasse rapport & la Chambre du bill, tel
qu’il a été modifié, et lui demande d’approuver la recommandation du Comité
relative aux droits & percevoir sur le capital social.

A midi et demi, le Comité s’ajourne pour se réunir sur la convocation du
président.

Le secrétaire du Comaté,
Eric H. Jones.






TEMOIGNAGES

MaRDI 24 mai 1955,
11 heures du matin.

Le SEcrATAIRE DU comITE: Messieurs, je constate que nous sommes en
nombre. Comme le président et le vice-président sont absents pour des raison
de force majeure, je vous prie de nommer un président intérimaire.

. M. HaseL: Je propose M. Hosking comme président intérimaire de la
séance.

M. Mclvor: J’appuie la proposition.

Le SECRETAIRE DU comiThi: Y a-t-il des membres du Comité qui désirent
proposer d’autres noms? Nous sommes saisis d’une seule proposition.
. Le SecrETAIRE DU coMITE: Je déclare donec M. Hosking élu président
intérimaire. Monsieur Hosking, voulez-vous prendre le fauteuil.

Le prESIDENT INTERIMAIRE (M. H. A. Hosking): Messieurs, nous avons
& examiner trois projets de loi constituant en société des entreprises de pipe-lines.
Je demande d’abord que quelqu’un propose limpression du nombre requis
d’exemplaires des procés-verbaux et témoignages, en anglais et en frangais.

M. Mclvor: Monsieur le président, je propose, appuyé par M. Green,
que le Comité fasse imprimer 750 exemplaires en anglais et 200 en francais
de§ procés-verbaux et témoignages relatifs aux trois bills inscrits au Feuilleton
soit les bills nes 374, 375 et 378.

Le PRESIDENT INTERIMAIRE: Vous avez entendu la proposition. Sera-t-elle
adoptée?

Adoptée.

fTe premier projet de loi est le bill n° 374 (X-11 du Sénat) intitulé: “Loi
constituant en corporation Petroleum Transmission Company’.

_ Monsieur Fairey, comme parrain du bill, désirez-vous expliquer le bill
maintenant?

M. Famrey: Oui, monsieur le président. Il s’agit d’un projet de loi tendant
& constituer en corporation la Petroleum Transmission Company. Cette com-
pagnie est une filiale de la Pacific Pipe Line. Elle demande I'autorisation de
~ Construire un pipe-line, ou plutét un réseau de conduites destinées a recueillir
la production des puits aménagés dans le nord de la Colombie-Britannique
et de ’Alberta. La compagnie se propose de construire ce qu’on appelle com-
munément un réseau de conduites pour recueillir les produits et les déverser
ensuite dans une conduite de transport ordinaire. Si je comprends bien, 1'évolu-
tion de cette région semble tendre vers le nord-ouest; il est done possible que
€S ramifications de la compagnie s’étendent au Yukon et en Alaska. Bien
(!u’elle ne songe pas, pour le moment, & construire une telle conduite, elle demande
Vautorisation de le faire parce que le trés rapide développement de ces régions
Peut éventuellement rendre nécessaire 'exécution du projet. Je crois que c’est
peu prds tout ce que j’ai 4 dire, monsieur le président, & moins qu’on n’ait des
Questions & me poser.

11
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Le prESIDENT INTERIMAIRE: Veuillez faire entrer I’agent parlementaire,
g’il vous plait.

M. Green: Quelles seront les relations entre cette compagnie et la West
Coast Transmission Limited?

M. Farrey: Elle vendra ses produits & la West Coast Transmission Limited,
qui desservira, comme vous le savez, Vancouver et les Etats du nord-ouest.
C’est donc la production de ces puits qui, par I'intermédiaire de la West Coast
_ Transmission, alimentera la région de Vancouver et I'intérieur de la Colombie-
Britannique.

M. Green: Les demandeurs de cette charte sont aussi les membres
originaires de la West Coast Transmission?

M. Famrey: Oui, c’est exact, et aussi de la Pacific Petroleum.
M. Nessrrr: Quelle sera la base de 'affaire? Un régime de redevances?

M. Fairey: Je ne saurais dire. Peut-étre M. Merriam pourra-t-il répondre
a cette question.

M. R. C. Merriam, avocat représentant M. D. K. MacTavish, Q.C.,
agent parlementaire, est appelé:

Le Témoin: Monsieur le président, je ne crois pas pouvoir donner une
réponse précise. Dans 'établissement des plans & longue portée, on n’en est pas
encore arrivé & 1’étude de ce point en particulier. Il se peut fort bien que I’on
adopte un régime de redevances. Il se peut aussi que I'on adopte un régime de
ventes pures et simples.

M. Hahn:

D. 8Si je comprends bien, vous recueillez ou projetez de recueillir tout

le pétrole du Nord-Ouest pour le vendre & la West Coast Transmission, 3 moins
que la société en cause soit une filiale de la West Coast Transmission?—R. La
parenté juridique s’explique ainsi: ¢’est, en fait, la Pacific Petrolewm qui est la
compagnie mere. La’ Petroleum Transmission en sera une filiale. La West Coast
Transmaission sera une société en régie publique dans laquelle la Pacific Petroleum
sera trés étroitement intéressée. Il y aura 1a évidemment des liens bien définis,
mais comment va fonctionner 'amalgame de cette nouvelle compagnie, de la
West Coast Transmission et de la Pacific Peiroleum, ¢’est 13 quelque chose dont
I'étude ne semble pas encore avoir été poussée jusqu’a sa conclusion logique.

La situation actuelle, messieurs, se résume 2 ceci que, par suite des dernidres
prospections mentionnées par M. Fairey ainsi que des fonds considérables
engagés par la Pacific Petrolewm dans le nord de I’Alberta et de la Colombie-
Britannique, surtout en vue de trouver du gaz pour alimenter les conduites
de la ‘West Coast, on a aussi découvert du pétrole; une bonne partie du gaz
est du gaz humide. Il faut done extraire de ce gaz humide ses sous-produits:
gaz naturel, butane, propane,—car ceux-ci ne peuvent étre transportés simul-
tanément par les mémes conduites que le gaz sec; ainsi, la compagnie va se
trouver un jour, si la canalisation de la West Coast ne peut étre utilisée, en
possession d’une quantité de sous-produits dont il serait inéconomique de ne
pas assurer I’emploi, et il y aurait 13 un gaspillage insensé des ressources naturelles
du pays si on les laissait aller en pure perte. Il va de soi qu’un plan complémen-
taire s’impose pour mettre ces sous-produits sur le marché.

g
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En somme, tout cela se rattache au probléme que soulévent les puits établis
par la Pacific Petroleum; autrement dit, bien que pionniers de l’entreprise,
ils ne peuvent pas au moyen d’'un systéme unique transporter les sous-produits:
utane, gaz naturel, propane; il leur faut nécessairement établir un nouveau
réseau de conduites. 4

Quant A savoir comment cela va fonctionner & la longue, il y a deux solu-
tions possibles, mais, je le répete, rien n’est encore définitivement arrété. Ils
pourraient (c¢'est pourquoi ils en demandent 'autorisation) étre forcés d’amé-
nager une canalisation vers 'ouest, ou vers I’est ou méme vers le nord, car les
puits se trouvent dans le nord de I’Alberta et de la Colombie-Britannique.
Nils dirigeaient la canalisation vers I’ouest, ils pourraient ensuite la prolonger
jusqu’a Vancouver ou Prince-Rupert. Orientée vers I'est, & partir de la Colombie-
Britannique, elle devrait franchir la frontiére interprovinciale; une orientation
ouest & partir du nord de I’Alberta nécessiterait aussi le croisement de cette
frontiere. On pourrait donc diriger le pipe-line vers l'est, vers ’ouest ou vers
le nord. D’autre part, ils pourraient, par exemple, trouver simplement un
moyen de transpoiter ces produits vers les pipe-lines déja construits, disons par
la  Transmountain Company vers l'ouest et la Trans-Canada vers lest: dans
chaque cas, le transport des produits vers les pipe-lines principaux nécessiterait
un réseau de conduites (grid system). On pourrait méme proposer une troisiéme
solution, laquelle comporterait naturellement un réseau de conduites encore
plus complexe, qui se rattacherait au pipe-line de la West Coast Transmission.

D. (’est sans doute en vue du raffinement du pétrole que vous rejoindriez
Transmountain? R. 11 est possible que ce soit 13 la meilleure formule.

D. Aucune entente n’est encore intervenue 4 ce sujet? R. Non, il n’existe
encore d’entente d’aucune sorte. Tout simplement, les promoteurs ont prévu
que ces produits deviendraient accessibles dans un avenir relativement proche;
e qu’ils demandent pour le moment e’est ’autorisation- de s’assurer les moyens
d’en disposer suivant une méthode qu'il s’agira de déterminer plus tard, quand
le besoin s’en fera sentir. —

M. Nesbitt:

D. Monsieur Merriam, ne voyez-vous pas quelque contradiction entre
le 1er paragraphe de article 9 et article 11?7 R. Non, je ne crois pas qu'il y ait

" contradiction. Vous voulez dire & 'article 10?

D. Non, & P'article 9 (1) et & I'article 11. On dirait qu’il y a contradiction.
R. Je ne le pense pas, car Particle 9 traite d’une catégorie particulitre de per-
Sonnes, savoir, les actionnaires de la compagnie. L’article 11 ...

D. 11 est dit & Darticle 11: “La compagnie peut payer une commission

a quelque personne que ce soit, en considération de sa souscription ou de son

€ngagement & souscrire’”... R. Je crois que ceci se rapporte plutdt & la vente

s titres et au paiement d’une commission aux courtiers; ces dispositions se

trouvent dans toutes les demandes de pipe-lines. Cette formule, notamment,
est la méme que celles que nous retrouverons dans les autres bills.

D, Autre question 'alinéa b) de Darticle 6, qui est assez long, parle du
Pouvoir d’acheter, de détenir, de louer, etec., lorsqu’il s’agit d’une collectivité
EXistante. - Qu’est-ce que la compagnie envisage pour l’avenir aux termes de
cet alinéa? R. Je crois pouvoir dire en toute franchise, monsieur, que cette
Compagnie, notamment, n’envisage rien de particulier pour I’avenir aux termes
de Valinga visé. La encore, il s’agit d’'une formule consacrée dans les demandes
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et les bills concernant les pipe-lines. Cet alinéa a été inséré dans le bill comme
allant de soi. Il est concevable, en effet, que plusieurs de ces pouvoirs soient
absolument indispensables pour construire un pipe-line.

D. J’ai plus particulierement en vue ’alinéa b) de 'article 6, ol il est dit:

...faire le commerce de tous biens réels ou personnels, mobiliers
ou immobiliers, ou de tout intérét et droit y afférent, en loi ou en équité,
ou autrement quelconques, et faire le commerce de toute portion des
terrains et biens ainsi acquis; elle peut les subdiviser en lots & bétir et
d’une fagon générale, les disposer en lots, rues et emplacements de cons-
truction pour fins résidentielles ou autres; y construire des rues. . .

Et ainsi de suite.—R. Je ne crois pas que ces dispositions s’appliquent au
pipe-line en cause et non aux autres. Je ne connais pas suffisamment les faits
relatifs aux demandes de pipe-lines présentées au Parlement pour savoir pourquoi
on a inséré cela dans Poriginal.

M. Famrey: Cela pourrait cependant porter sur une situation éventuelle.

M. Hamilton (York-Ouest):

D. Je présume que vous construirez dans des endroits isolés? R. Oui.
Jose croire que ceux qui demandent 'autorisation de former une société solli-
citent d’ordinaire des pouvoirs étendus.

D. IL’article 11 est-il en harmonie avec les pouvoirs qu’on obtient en vertu
de la Loi sur les compagnies?

M. Famrey: Oui, et c’est 14 1'usage dans ce genre d’affaires, monsieur
Hamilton.

Le PRESIDENT INTERIMAIRE: Il y a-t-il d’autres questions?

M. GreeN: Peut-étre pouvons-nous passer & I’étude des articles.

Le PRESIDENT INTERIMAIRE: Le préambule est-il adopté?

Adopté.

L’article 1 est-il adopté?

Adopté.

I’article 2 est-il adopté?

Adopté.

I’article 3 est-il adopté?

Adopté.

L’article 4 est-il adopté?

Adopté.

L’article 5 est-il adopté?
Adopté.
L’article 6 est-il adopté? A
6. Subordonnément aux dispositions de toute législation générale concernant
les pipe-lines pour la transmission et le transport du gaz et du pétrole ou de tout
produit ou sous-produit liquide ou gazeux du gaz et du pétrole, adoptée par le
Parlement, la Compagnie peut:
a) Dans les provinces de Colombie-Britannique, d’Alberta, de Saskatche-
wan et de Manitoba, ainsi que dans les territoires du Nord-Ouest,
et & Pextérieur du Canada, construire, acheter, louer ou autrement

Sid
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acquérir et détenir, développer, mettre en service, maintenir, con-
troler, louer, mort-gager, hypothéquer, grever de priviléges ou d’autres
servitudes, vendre, transporter ou autrement aliéner et faire valoir
tout et tous pipe-lines interprovinciaux et/ou internationaux,
ainsi que toutes appartenances concernant l’amassage, la trans-
mission, le transport, 'emmagasinage et la distribution du gaz et
du pétrole naturel et artificiel ou des produits ou sous-produits
liquides ou gazeux du gaz ou du pétrole, y compris des stations de
de pompage, (réseaux d’amassage), terminus, bassins ou réservoirs
d’emmagasinage et tous ouvrages s’y rapportant pour servir rela-
tivement auxdits pipe-lines, & condition que le pipe-line ou les pipe-
lines principaux pour la transmission et le transport du gaz et du
pétrole soient entierement situés & I'intérieur du Canada; et acheter
ou autrement acquérir, transmettre, transporter et vendre, ou
autrement aliéner et distribuer du gaz naturel et artificiel et des
produits ou sous-produits liquides ou gazeux de gaz ou du pétrole;
et posséder, louer, vendre, mettre en service et maintenir des aéronefs
et des aérodromes pour les fins de son entreprise, ainsi que les aména-
gements nécessaires au service de ces aéronefs et aérodromes; posséder,
louer, mettre en service et entretenir des réseaux de communication
téléphonique, télétypique et télégraphique entre stations et, subor-
donnément a la Loz sur la radio, ainsi qu’a toute autre loi concernant
la radio, posséder, louer, mettre en service et entretenir des aména-
gements de communication radiophonique entre stations;

b) acheter, détenir, louer, vendre, améliorer, échanger ou autrement
faire le commerce de tous biens réels ou personnels, mobiliers ou
immobiliers, ou de tout intérét et droit y afférant, en loi ou en équité,
ou autrement quelconques, et faire le commerce de toute portion
des terrains et biens ainsi acquis; elle peut les subdiviser en lots
a batir et, d’'une fagon générale, les disposer en lots, rues et empla-
cements de construction pour fins résidentielles ou autres; y construire
des rues et des réseaux de drainage et d’égouttage nécessaires, et
y faire des constructions pour fins résidentielles ou autres; fournir
a tout batiment ainsi construit, ou aux autres bitiments construits
sur ces terrains, la lumiére électrique, la chaleur, le gaz, l’eau ou,
autres commodités; les louer ou vendre, soit & ses propres employés
soit & d’autres, aux termes et conditions paraissant s’imposer; et

¢) exercer, accessoirement et incidemment aux fins ou objets énoncés
dans la présente loi, les pouvoirs suivants, & moins que ces pouvoirs
ou l'un d’entre eux ne soient expressément exclus par la présente loi,
savoir: les pouvoirs énoncés aux alinéas a) & bb) inclusivement
du premier paragraphe de U'article 14 de la Loz des compagnies.

M. Green:

p _Monsieur le président, il y a deux points que je veux signaler & propos de
article 6. D’abord, je remarque que les requérants ont inséré une clause con-
ltionnelle vers le milieu de 'alinéa @) de cet article:

“...4 condition que le pipe-line ou les pipe-lines principaux pour
la transmission et le transport du gaz et du pétrole soient entidrement
situés & l'intérieur du Canada’;
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Je suis complétement d’accord sur ce point, mais M. Fairey, en expliquant
le bill, & mentionné le Yukon; pourtant, je vois qu’ils ne demandent l’autorisation
que dans les provinces de la Colombie-Britannique, de I’Alberta, de la Saskatche-
wan et du Manitoba et les Territoires du Nord-Ouest. R. “Et & 'extérieur du
Canada?”’

D. Autant que je sache, le Yukon fait encore partie du Canada et vous
semblez vous approcher sensiblement de la frontiére du Yukon. Avez-vous,
oui ou non, 'intention d’effectuer des travaux au Yukon? Si ¢’est 1A votre inten-
tion, je suis d’avis qu’il faut mentionner le Yukon dans le bill. R. En effet,
monsieur Green, sur un plan 4 longue échéance, il est possible qu’avee le dévelop-
pement du Yukon et ce qui s’ensuivra, nous tenions tout naturellement & y
pénétrer. Pour linstant, il n’en saurait étre que vaguement question. Je ne
m’oppose certainement pas & ce qu'on ajoute le nom du Yukon.

D. C’est & vous d’indiquer ce qui doit entrer dans le projet de loi. A quelle
distance du Yukon sont maintenant vos prospecteurs? R. Nous sommes aux
environs de Fort St-Jean en gagnant légérement vers le nord. Les distances
dans cette région ne me sont pas familieres, mais je suis porté & croire que nous
en sommes fort éloignés.

M. Fairey: Ils ne sont pas plus loin, au nord, que Fort St-Jean, monsieur
Green. Mais ils se dirigent certainement de ce coOté.

Le tfmoin: Ils se dirigent évidemment vers le nord.

M. Fairey: Mais, 14 n’est pas la question pour le moment, monsieur Green,
4 moins que vous ne vouliez modifier le projet de loi dans le sens indiqué. Nous
n’y voyons pas d’objections.

M. Hahn:

D. Je suis d’accord avec ce que vient de dire M. Green au sujet du progreés
des affaires dans cette partie de la Colombie-Britannique et au Yukon. Je me
rends bien compte qu’advenant la découverte d’une nappe de pétrole, de gaz
ou d’autres produits du genre dans cette région, il serait souhaitable que le
Yukon soit mentionné dans le bill. Je ne m’y opposerais pas, mais comme
M. Green 'a dit, il y aurait peut-étre lieu pour.vous de proposer vous-méme,
dés maintenant, le changement voulu. S’il faut modifier la loi, mieux vaut le
faire deés le début. R. Si l'un des honorables députés voulait bien faire la pro-
position, nous en serions heureux.

M. Nicrorson: Devons-nous nous charger de ce soin, alors qu’il n’en est
pas question dans le bill? Je crois comprendre que la Yukon Pipe Lines Limited
doit s’occuper des territoires du Yukon.

. M. Hann: La remarque de M. Nicholson peut étre trés juste, mais nous
avons affaire ici & une compagnie qui exerce son activité dans cette partie de
la Colombie-Britannique et U'orientation naturelle de ses travaux tend vers les
territoires du Nord. Nous sommes bien conscients de ce fait en Colombie-
Britannique (je ne veux pas dire que nous ne devons pas étudier chacun des
bills sur les pipe-lines dans l'ordre approprié), mais j'aurais le sentiment que
nous nous serions mieux acquittés de notre tdche si nous indiquions dés mainte-
nant tout ce qui est de nature & permettre une expansion éventuelle.

Le Témoin: Si Uintérét du Yukon venait & exiger que I'on pénetre dans
ce territoire, ce pouvoir serait déja prévu par la loi et je serais d’accord.

M. GreeN: Je propose un amendement & cet effet.

/
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M. Famrey: Ol voulez-vous l'insérer? Diriez-vous, 4 1’alinéa a) de I’article 6
“Dans les provinces de Colombie-Britannique, d’Alberta, de Saskatchewan
et de Manitoba ainsi que dans le Yukon et les Territoires du Nord-Ouest. . .”’?
Soit, aprés les mots “Manitoba ainsi que dans. ..” ajouter les mots ‘“le Yukon et”.

Le pPrESIDENT INTERIMAIRE: Messieurs, vous avez entendu l’amendement.
A la ligne 22 de la page 2, article 6 a), vous avez entendu la motion tendant

& ce que 'alinéa a) de l'article 6 soit modifié de fagon & se lire: “La Saskatche-
W o, ) )

M. CampBELL: Monsieur le président, avant que vous ne mettiez la motion
aux voix, pouvez-vous me dire §'il y a ici un représentant de la Yukon Pipelines
_Limited? Si oui, pourrait-il nous dire si cet amendement porterait atteinte aux
mtéréts de la compagnie?

; M. Fairey: Y étes-vous opposé, monsieur G. J. Mcllraith, car c’est vous
qui étes le parrain de son bill? '

M. G. J. Mclurarra: Le seul point, c’est que le bill des Yukon Pipelines
a un but différent; mais, il y a une chose que le Comité doit considérer: les
Promoteurs représentent une compagnie qui posséde autant d’expérience qu’aucu-
ne autre compagnie du pays en matiere de pipe-lines destinés au transport du
Pétrole et du gaz. Ils ont indubitablement étudié le bill avant de nous le sou-
lettre et, pour certaines raisons, ont omis de mentionner le Yukon. Ils ont
certainement tiré leur position au clair avec les autorités compétentes des
Territoires du Nord-Ouest et du ministére des Transports. Le Comité veut
maintenant ajouter quelque chose qu’on n’a pas demandé, pour des raisons
que personne ne semble connaltre. Je ne crois pas que la. Yukon Pipelines Company
¥ voie d’objection. Je ne crois pas que les dirigeants des Yukon Pipelines for-
mulent d’objections de fond, si ce n’est qu'ils desservent déja cette région avee
les installations nécessaires. Je me demande si le Comité a songé 4 cet aspect
de Paffaire. '

. M. Nicmorson: Je connais trés peu la région en question; mais nous avons
U au Canada quelque expérience dans la eonstruction de voies ferrées. Avant
Investir de trop vastes pouvoirs une compagnie quelconque, nous devrions
w donner une chance d’en faire la demande. Je ne crois pas que le Comité
d_OlVe prendre I'initiative de changer ce texte si la compagnie ne le demande pas.
1 elle désire & un moment donné poursuivre ses travaux dans le Yukon, ce
sera, qhose trés simple pour elle de nous en faire la demande. Je suis d’avis que,
moins de recevoir d’elle une requéte expresse, nous ne devrions rien ajouter

4 ce qu'elle demande. Etant donné qu’il y a un autre bill & venir qui traite
Justement du territoire du Yukon, je propose qu’on laisse le bill dans sa forme

Originale,

M. Grerx: Je pense que “les Territoires du Nord-Ouest”’ peuvent s’enten-

dre comme englobant le Yukon, car le Yukon est un territoire au méme titre
q’ue le. Mackenzie, le Franklin et le Keewatin. Ce pourrait étre la raison de
emploi de “Territoires du Nord-Ouest” sans plus d’explications.

: _L’qctivité de cette compagnie ne peut en aucune fagon contrecarrer les
Projets ‘de la compagnie Yukon Pipelines Limited. Celle-ci projette I’aménage-
ment d’yn pipe-line allant de la mer & Whitehorse, le long de la voie ferrée

_.qui appartient & ceux qui sollicitent une charte pour ce nouveau pipe-line.

€s demandeurs en cause poursuivent leurs opérations loin de 13, dans le nord-est

: dela Colombie-Britannique et dans le nord-ouest de I’Alberta. Ces messieurs

58104—2
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sont les pionniers de lexploitation du gaz et du pétrole dans cette région du
Canada et méritent, & mon avis, qu’on reconnaisse tout ce qu'ils ont accompli.
Ce sont aussi eux qui ont, les premiers, congu le projet de transporter le gaz
par pipe-line de la région de la riviere la Paix jusqu’a la cote ouest. Jadmire
beaucoup leur ceuvre. Ce sont eux, les vrais pionniers de cette industrie. Jﬂ

Il peut se faire qu’ils ne projettent pas de traverser la frontiere sud-est
du Yukon. Peut-étre n’y ont-ils jamais songé. Je llignore. Mais si ces décou-
vertes continuent dans la méme direction, c’est-d-dire vers le nord-ouest, elles -
atteindront éventuellement la frontiére séparant la Colombie-Britannique et*
le Yukon. Je ne vois pas comment quelqu’un pourrait étre 1ésé si on leur donnait
le pouvoir de construire un pipe-line au Yukon. Autrement, ils seront obligés =
de revenir ici, de traverser ce réseau de difficultés pour obtemr la modlﬁcatlon
de leur charte, 4 seule fin d’y ajouter le mot “Yukon”'. ‘

M. Mureay (Westmorland): C’est 14 notre role.

M. GreeN: Je n’ai aucune préférence en l’espéce, mais M. Fairey a men- S
tionné le Yukon dans son explication.

M. Mureay (Westmorland): Si le parrain du bill y consent, j’estime que
nous devrions le laisser tel quel. &

Le PRESIDENT INTERIMAIRE: Nous avons discuté I’amendement. Puis-je =
mettre la question aux voix?

M. Byrne: M. Green adopte sur cette question une attitude bien différente |
de celle qu’il a prise & I'occasion de la constitution en corporation de la Westspur =
Pipe Line Company. i

M. Green: Et de quelle fa(;on‘?

M. ByrnE: M. Green s’est alors prononcé contre loctroi & la Westspur
Company de quox que ce soit qu’elle n’avait ni prévu ni demandé. Mais, cela
mis & part, je crois que la West Coast Transmission Company, qui est la compagnié
mere, souleva des objections importantes (bien qu’a titre, ofﬁ01eux) contre
la construction du pipe-line. Comme quelques-uns d’entre nous s'en rendent =
compte, ils ont exploité cette région et ont, semble-t-il, un champ d’actlvﬂ’zé_-_. :
assez considérable; or, quand ils ont décidé de se faire concéder des pouvoirs
dans ce bill ils ont omis la mention du Yukon. Je remarque que cela va entraver
sérieusement le développement du Nord pendant quelques années; notre Comité
ne doit donc pas leur accorder plus qu’ils ne demandent présentement. J'estime r
que nous devrions accepter le bill tel qu’il est, étant entendu que nous ne sommes
pas opposés i ce qu’ils étendent leurs opérations dans le territoire du Yukon, '%
g’ils viennent & constater que le besoin s’en fait sentir. B |

M. Fairey: Il est vrai que j /al fait mention du Yukon. J’ai dit aUS81‘€rﬁ
que ce n’était pas un besoin immédiat. Mais, comme I'a dit M. Green, cetté
compagnie est la pionniére de Iexploitation du pétrole et du gaz dans le nor
de la Colombie-Britannique et elle aura besoin d’un débouché pour ses produits:
La tendance semble étre dans ce sens. Si vous étes le moindrement, opposés;
nous n’insisterons pas; mais, 4 mon avis, cet amendement ne léserait certaine-
ment personne et il épargnerait peut-étre & la compagnie des démarches ulté-
rieures. =

M. Haux: Il est un point que j’aimerais voir tiré au clair avant le Voﬁs‘

c’est le suivant: d’abord, le bill doit avoir été soumis & l’approbatlon de
Commission des tra.nsports‘? N’est-ce-pas le cas? Pardon j’aurais d dire
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ministere des Transports; mais si le bill a été jugé régulier par le ministére des
Transports, la décision d’ajouter le mot “Yukon’’ altérerait-elle le bill de quelque
fagon, ou bien outrepasserions-nous la décision du Ministere?

Le mimoiN: Je m’excuse de reprendre M. Mellraith, mais je ne crois pas
que le texte & 1’étude ait encore été examiné par le ministere des Transports.

M. G. J. McIurarra: Sije comprends bien, tous ces bills inscrits au Feuil-
leton des deux Chambres sont passés en revue par le ministére des Transports,
et-habituellement leur représentant assiste & nos délibérations. Il s’assoit habi-
tuellement & arriere de la salle et, si on Iinterroge, il dira que le Ministére ne
trouve pas & redire & la forme du bill. Il est toujours dans la salle des comités
du Sénat. Mais, tout compte fait, je ne crois pas que le Ministére se soucie
des délimitations géographiques. Je ne peux parler en son nom, mais ¢’est mon
Opinion. :

M. Mureny (Westmorland): M. Merriam doit savoir pourquoi on a omis
le Yukon, puisqu’il représente ici la compagnie.

Le mfimoin: Peut-étre, comme 1’a dit M. Green, n'y a-t-on tout simple-
ment pas pensé. Ce territoire est & une bonne distance du lieu ot la prospec-
tlon a été menée jusqu’ici, et ¢’était peut-étre prévoir trop longtemps & 'avance.
En réalité, je crois que c’est parce qu'on n’y a pas pensé. Pour ce qui est du
Ylllfon, il me semble y avoir beaucoup d’avantages & en faire mention dans
le bill; si la prospection continue et s'il devient nécessaire d’obtenir la permission

_de franchir la frontitre entre le Yukon et la Colombie-Britannique, on pourra
Soulever alors des points de droit en ce qui concerne la construction d'un pipe-
line franchissant cette frontidre interprovinciale pour apporter au marché du gaz,
du pétrole et les autres produits qu’on pourra y trouver.

M. Mureny (Westmorland): Vous devez y avoir déja songé?

Le rémoin: Non. :
¢ M. Hann: Je ne comprends pas pourquoi ces messieurs solliciteraient
Pautorisation de pénétrer dans les Territoires du Nord-Ouest, alors que ceux-ci
Sont, plus éloignés de la Colombie-Britannique que le Yukon et que la ligne de
‘développement tout indiquée va de la Colombie-Britannique au Yukon. Je suis
Pll}S porté & croire ce que M. Green a dit tout 4 I’heure au sujet du bloc territorial
qui mtéresse la compagnie et qui fait partie des Territoires du Nord-Ouest.

l.le a cru qu'il serait plus expéditif de le désigner par l'expression générale:
erritoires du Nord-Ouest.
i M. Farrey: Vous voulez dire qu'ils pensaient que ce terme comprenait
out?

Haun: Oui, monsieur.

Fairey: Du point de vue de la loi, ce n’est pas exact.

Haun: Non, pas du point de vue de la loi!

. Mureny (Wesmorland): Sila compagnie a pris l'expression Territoires

du Nord-Ouest dans son sens générique, c’est qu’elle y englobait le Yukon.
Le mémoin: Juridiquement parlant, il y a certainement une différence.
. M. Purpy: Le Yukon et les Territoires du Nord-Ouest ont des frontieres
géogl‘aphiques distinctes.

1 _M. Barnerr: Il est vrai que selon la définition juridique contenue sous

€ bill, Pexpression “Territoires du Nord-Ouest” ne peut s’'interpréter comme

Omprenant le territoire du Yukon.
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Le Tfmoin: Je crois que c’est exact en fait d’interprétation juridique.

M. Barnerr: Dans ce cas, I'autre donnée qui me semble pertinente tient
aux caractéristiques générales de la géographie et de la géologie du pays. S’il n’est
pas possible d’inclure ce secteur du territoire du Yukon (angle sud-est, déja
mentionné) dans la zone qui appartient géologiquement au champ d’activité
du réseau collecteur, alors point n’est besoin de s’en occuper.

M. Fairey: Si Pexpression “Territoires du Nord-Ouest” englobe tout

le Nord-Ouest canadien, je ne vois pas d’inconvénient & ce que l'on précise
que le Yukon fait partie des Territoires du Nord-Ouest.

M. Mureuy (Westmorland): Nous devrions alors dire: ‘“le Yukon, le

district de Keewatin, le district de Franklin, les Territoires du Nord-Ouest

et & Uextérieur du Canada’ ce qui nous couvrirait de ridicule; on mentionnerait
chaque territoire en particulier et 'on répéterait l’expression qui les comprend
tous. Sile bill n’en fait pas mention, il doit y avoir & cela une raison.

M. Nickre: Monsieur le président, il est d'usage dans 'Ouest du Canada .

de désigner les travaux de prospection et d’exploitation du gaz au Yukon et

dans les Territoires du Nord-Ouest simplement par lexpression “projet des
Territoires du Nord-Ouest”. Je pense, comme M. Green, que la compagnie =
du pipe-line s’est tout simplement servie du sens habituel donné au nom “Terrl- =

toires du Nord-Ouest”.
Actuellement, I'exploitation des puits de pétrole et de gaz est aussi intensive

dans la région juridiquement définie par le nom de territoire du Yukon que -
dans la région juridiquement, connue sous le nom de Territoires du Nord-Ouest. =
Je suis moralement certain que cette compagnie s’en est tenue & lexpressmn :

communément employée.

Je crois que amendement suggéré pourralt réparer une erreur bénigne
de la compagnie du pipe-line sans léser personne; je suis moralement sr que les
intéressés avaient l'intention d’inclure le territoire du Yukon et ceux du Nord-
Ouest tels qu’ils sont juridiquement définis dans ’expression générique “Terri- .

toires du Nord-Ouest”.

Le PRESIDENT INTERIMAIRE: Il a été proposé par M. Green, appuyé
de M. Hahn que Valinéa a) de article 6, & la ligne 22, soit modifié de fagon &

se lire ainsi:

Dans les provinces de Colombie-Britann'ique, d’Alberta, de Saskatche-
wan et de Manitoba, ainsi que dans le Yukon et les Territoires du Nord= 4l

Quest . . .

Ceux qui sont pour ’amendement voudront bien dire: “Oui”. Ceux quisont

contre?

Peut-étre serions-nous mieux de voter & main levée. Ceux qui votent pouf

I’amendement, s’il vous plait, levez la main.
Le sECRETAIRE DU comITE: Pour: 11 voix.
Le PRESIDENT INTERIMAIRE: Maintenant, ceux qui sont contre?
Le SECRETAIRE DU comiThi: Contre: 12 voix.

Le PRESIDENTLINTERIMAIRE: L’amendement est rejeté. IL’article 6 est-il
adopté? :

Adopté.
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M. Nickle:

D. Sur Particle 6, pourriez-vous nous expliquer l’expression ‘‘pipe-line
principal”?—R. Monsieur Nickle, vous soulevez 14 une question & laquelle
il est trés difficile de répondre dans le moment. Comme j’ai tenté de I'expliquer
au début, les plans ne sont pas encore suffissamment élaborés pour nous permettre
de dire: “Le pipe-line principal ira de A & B”’ ou méme de dire §’il y aura un
pipe-line principal. Car I’entreprise pourrait consister en un réseau de conduites
aboutissant aux conduites West Coast, Trans-Canada ou Interprovincial. Pour-
quoi a-t-on mis cela dans le bill? Parce qu’on le met dans tous les bills sur les
pipe-lines, et ensuite parce qu’on ne sait pas encore quelle forme prendront les
opérations de la compagnie.

D. En d’autres termes, s’il existait une autre conduite (qui ne serait pas
réellement ce qu’on entend par pipe-line principal) mais qu’on définirait comme
principale, on pourrait vous empécher de passer d’un c6té i 'autre de la frontiere?
—R. Oui, je crois que c’est rigoureusement exact.

D. Maintenant, appliquons & votre charte, un exemple emprunté & ce qui
est arrivé aux associés de la West Coast. Votre pipe-line principal ira rejoindre
la frontidre américaine quelque part au sud de Vancouver pour se souder la-bas
4-un autre pipe-line construit par une compagnie étrangére & la votre, Pacific
Nprth—West; le pipe-line principal atteindra le marché américain apres avoir
fait route de la Riviere-la-Paix & la West Coast. Or, en vertu de cette charte,
on demanderait ’autorisation de desservir les Etats du Nord-Ouest des Etats-

nis, ce qui nécessitera la construction d’un pipe-line principal en territoire
américain. Serait-il alors possible ou juridiquement permis & cette compagnie
ou & la, West Coast ou & toute autre compagnie régie par la loi restreignant au
\Canada la construction de pipe-lines principaux de fonder une filiale destinée
4 poursuivre la construction du pipe-line principal outre frontiere? Ou bien
Serait-elle obligée de laisser le soin de construire ce pipe-line & pétrole ou & gaz

une compagnie américaine qui lui est complétement étrangere?—R. Je crois,
monsieur Nickle, que nous touchons ici & I'aspect pratique du probléme des
d_roits tel qu'on le comprend aux Etats-Unis. Du point de vue juridique et &
titre d’avocat (il y aura sans doute beaucoup d’avocats qui ne seront pas de
mon avis), je crois pouvoir dire que la clause limitative n’empéchera aucune
e ces compagnies de créer une filiale aux Etats-Unis ni de lui faire construire
Un pipe-line dans ce pays.

i D. D’apres cette interprétation, la présence de cet article n’a plus sa raison
d ?tre; il est inutile puisqu’on peut le tourner en établissant une filiale américaine.
N'est-il pas vrai?—R. Monsieur Nickle, le Parlement dans sa sagesse a décidé,
Ly a quatre ou cinq ans, qu’on devait insérer cet article. Je suis persuadé que
€S membres de la Chambre des communes, en décidant d’insérer cette disposi-
tion, avaient de trés bonnes raisons de le faire; je ne voudrais certes pas prendre
Sur moi de mettre en doute la valeur de cette disposition. Je ne sache pas qu’une
telle décision ait encore 6t6 prise.

D. Voici le point que je voudrais tirer au clair: d’un c6té, le bill vous donne
ouvoir, comme 3 toute autre compagnie de pipe-lines, de construire des
Pipe-lines en dehors aussi bien qu’a lintérieur du Canada; or, le méme bill
ren,f_erme une restriction qui vous oblige & construire vos pipe-lines principaux

Vintérieur du Canada. Nous n’avons aucune définition de ce qu’on entend
Par pipe-line principal. N’importe quel pipe-line atteignant la frontitre peut,

mon sens, étre considéré comme pipe-line principal; mais alors, comment
58104—3
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définir un pipe-line qui traverse la frontiere?—R. Il y a 13 deux sauvegardes.
La premiére réside dans la Commission des transports dont on doit obtenir
Pautorisation apreés avoir soumis en détail les plans et devis de construction

et que I’on doit convainere de la praticabilité de 1’entreprise, indiquant la grosseur

des tuyaux et de la conduite elle-méme, qui peut étre de 24 ou 30 pouces, eb

cela aprés une audition embrassant tous les aspects de la question. Vient ensuite

le ministére du Commerce, sans le consentement duquel il est impossible d’expor-
ter le gaz; en troisieme lieu, il faut d’habitude compter avee ’organisme pro-
vincial intéressé qui restreint encore davantage la délivrance des permis, Et
enfin, il y a la Federal Power Commission des Etats-Unis qui examine P’affaire de
plus prés encore. Une fois franchies ces quatre barriéres, je crois que le projet
a été suffisamment analysé. X

D. Je conviens avec vous que ces quatre étapes: Commission provinciale
et Commission fédérale des transports, ministére du Commerce et American
Federal Power Commission, assurent une bonne marge de sécurité contre la
construction deopipe—lines qui transporteraient hors du pays une partie de ses
précieuses réserves de pétrole et de gaz. Mais étant donné toutes ces garanties,
pourquoi est-il besoin d’insérer dans la loi une disposition qui autorise la cons-
truction de pipe-lines principaux au Canada seulement, quand nous ne pouvons
méme pas définir ce qu’est un pipe-line principal? Nous avons, en fait, des
organismes compétents: organismes provinciaux et fédéraux, commissions des
transports, chargés d’étudier sérieusement chaque cas et de prendre les pré-
cautions voulues, et voici que le Parlement tente de faire la méme chose au moyen
de quelques mots qui ne sauraient avoir de portée précise parce que nous ne
pouvons définir ce qu’est un pipe-line principal. Je propose qu’on supprime
cette disposition. 2.

M. Haun: Je crois que M. Nickle vient de nous donner la raison pour

laquelle nous aurions di inclure le mot “Yukon”. Je crois que l’on se propose

ainsi de prolonger la conduite jusqu’d la frontiére de I’Alaska, et si la chose
était possible et souhaitable, et si le ministére du Commerce y consentait,
nous pourrions accorder le droit de pénétrer en Alaska. Nous aurions dfi entendre
M. Nickle avant de trancher 'autre question. .

M. Byrne: 1l faut dire que M. Hahn n’a pas eu, comme quelques-uns
d’entre nous, 'avantage d’assister aux discussions antérieures sur la création

des compagnies de pipe-lines. Je n’oserais pas dire qu’il est novice en la matiére,

mais il saisit trés vite la nature de Iaffaire.
Je me rappelle qu’il y a quelques années, certains députés et d’autres
essayaient de mettre obstacle & la construction d’un pipe-line dans le sud de 1

Colombie-Britannique. L’existence de la Commission des transports, du minis-

tére du Commerce, de la Federal Power Commission n’avait rien 3 voir & 18
discussion. Ils tenaient absolument & I'insertion des mots: “le pipe-line princip
doit_étre situé au Canada” pour la protection de nos ressources. Je vois qué

la discussion a pris une tournure sensiblement différente et nous constatons

que nous sommes tombés sur une pierre d’achoppement, car la West Coast
Transmission, comme 1’a signalé M. Nickle, a trouvé moyen de construire un
pipe-line jusqu’a la céte et d’expédier 85 p. 100 de son gaz aux Etats-Unis.
Il est certain qu’une partie d’un pipe-line qui transporte 85 p. 100 du gaz, quelle
que soit sa grosseur, sera un pipe-line principal; et il peut encore surgir d’a,ui'll‘e;'3
difficultés. Je ne crois pas qu’il y ait lieu d’user trop librement du mot “sagesse.

Cependant, je suis d’avis que nous devrions adopter Particle tel qllel;
Jestime que nous avons eu raison de soulever quelques objections et, aprés 3
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les discussions auxquelles nous avons été mélés depuis trois ou quatre ans,
d’examiner les tenants et aboutissants de la question.

Le prASIDENT INTARIMAIRE: L’article 6 est-il adopté?

M. Mureny (Westmorland): Je désire avoir des éclaircissements sur
Pobjet de la question posée par M. Nickle, & savoir: “4 condition que le pipe-line
principal ou les pipe-lines (ce qui veut dire tout autre pipe-line) pour la trans-
mission et le transport du gaz et du pétrole soient entierement situés & 'intérieur
du Canada.” Cependant, & la 23¢ ligne on donne la permission de construire
4 lextérieur du Canada. N’y a-t-il pas 14 contradiction? Si I’on n’est autorisé
& construire aucun pipe-line pour le transport du gaz ou du pétrole i extérieur
du Canada (article dit qu’ils doivent &tre construits au Canada), c’est donc
qu’il faut demander 'autorisation de les construire & l’extérieur du pays.

M. Hamiuron (York-Ouest): A mon avis, c’est assez clair. L’article
limite la construction des pipe-lines principaux en dehors du Canada.

M. Mureay (Westmorland): Que vient faire la répétition du mot pipe-line
dans ce cas?

M. Hamiuron (York-Ouest): Je crois que 'adjectif “principaux” qualifie
a la fois pipe-line et pipe-lines. ;
M. Mureuy (Westmorland): Le pluriel n’indique-t-il pas les autres pipe-
lines en plus du principal?

M. HamirtoN (York-Ouest): Cela me parait pourtant clair. Compte
tenu du fait qu’on ne peut définir “pipe-line principal” ou “pipe-line secondaire”,
Ie trouve que cette interprétation n’a aucun fondement. En réalité, nous devons
I}pus rappeler que, dans tous les cas, 8'il s’éleve une contestation au sujet de

Interprétation, nous pouvons soumettre le point en litige 4 un tribunal qui
tranchera définitivement la question. &l s’agit d’une erreur de rédaction,
Ce ne sera peut-étre pas la décision que nous désirons; mais’je me refuse & admettre
qll_’il n’y a pas 1a matiére A interprétation, car, pris au pied de la lettre, 'article
€Xige une interprétation, et il y a un endroit o ’on peut l'interpréter.

M. Hann: De plus, & titre de novice dans laffaire, j’envisage comme
bossible que toute cette partie de la cote du Pacifique devienne partie intégrante
du plan général de distribution de gaz pour I’Amérique du Nord, lequel, & partir

€8 champs pétroliferes du Texas, alimentera 'Est du Canada et, quels que
Solent nos projets actuels, passera par le sud des Ktats-Unis et la Californie
bour remonter & la Colombie-Britannique jusqu’au Yukon et aux Territoires du
ord-Ouest puis, de 13, prendra la route du sud vers Minneapolis et ainsi de suite.
e lien entre ces parties sera tellement étroit que nous pourrons racheter des
tats-Unis le pétrole provenant de la région de la Rividre-la-Paix. C’est pour-
qu_Oi, il nous faudra nécessairement préciser un jour quels sont nos pipe-lines
Principaux. Mais je ne veux pas prolonger cette digression. Je voudrais main-
tenant aborder ’alinéa b) de Darticle 6, si I’alinéa a) ne souléve plus d’objections.

Le prfistpent INTERIMAIRE: L’alinéa a) de Particle 6 est-il adopté?
Adopté.

M: Haun: A lalinéa b) de D’article 6, il semble ressortir de la discussion
de tout 4 1’heure que la compagnie aura une ville fermée, c’est-a-dire dont 1’acces
Serg, _interdit aux particuliers et aux entreprises privées qui voudraient s’y établir.
>€rait-ce une ville patronale?

M. Famrey: Pas nécessairement.
58104—3%
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M. Hahn:

D. 1l me semble qu’'on devrait laisser la latitude nécessaire. Il peut y avoir
certaines normes nécessaires 4 une telle ville, mais je suis d’avis que des partl-
culiers, indépendants de la compagnie, devraient pouvoir s’y établir et s’y
construire & condition de se soumettre aux exigences et aux normes prévues par
la compagnie.—R. Sans vouloir vous contredire, je ne crois pas qu’il y ait 1&
restriction. Les pouvoirs énumérés & l'alinéa b) sont & peu prés identiques
4 ceux conférés 4 toute compagnie qui fraye la voie & exploitation d’une région.
Il est bien possible qu’en atteignant le nord de la province (nous ne connaissons
pas 'avenir et je ne crois pas qu’aucun de nous puisse prédire la forme que
prendra lessor économique de cette région; nous connaissons l'immensité de
ses ressources, mais comment ces ressources seront-elles exploitées, nous n’en
savons rien), il est bien possible, dis-je, que cette fagon de procéder serve &
- inaugurer une ¢re de progrés remarquable dans toute la région. Quelqu'un
doit y aller d’abord pour mettre le bal en train. ‘

D. Je ne vois pas d’objection & ce que la compagnie ouvre le bal.
M. FairEy: Je ne crois pas que cet alinéa tende au monopole.
Le mémoin: Il n'y a la aucune intention de monopole.

M. Hahn:

D. Je lis ici, “acheter, détenir, louer, vendre, améliorer, échanger ot
autrement faire le commerce de tous biens réels ou personnels. ..”. Sila compa-
gnie le désire, elle peut empécher qui que ce soit de s’établir en gardant ses
terrains ou simplement en refusant d’en vendre?—R. Je crois que, ce qui est
visé ici, ¢’est qu’advenant la découverte de gaz ou de pétrole en quantité con-
sidérable dans un endroit ol rien n’a encore été fait, ot il n’y a ni ville, ni maison,
—absolument rien,—la compagnie pourra, grice i ce pouvoir, acheter uné :}
étendue de terrain, y batir des maisons, les pourvoir de commodités hygiéniques,
y faire construire un théétre, ete.... Il n’y a rien qui puisse restreindre le |
développement de cette ville au gré de la compagnie. Une fois ce premier pas
a.ccompll, la ville grandlra d’elle—méme 'La localité ne sera limitée d’aucunﬁ'j ‘

fagon 4 la compagnle B

me sens moins bien dlSpOSé a l’égard de certaines compagmes qui construlsenii
des villes oll personne ne peut venir s’étabhr, bAtir sa maison, posséder un coin '“.'5
de terre. Tout appartlent 4 la compagnie soit de pétrole, de gaz, d’aluminium,
soit de pulpe ou de papier ou & toute autre compagnie du genre. On supprimé
ainsi Uinitiative qui, & mon avis, doit continuer d’avoir droit de cité dans notl'e
pays. :
M. GreEx: Monsieur le président, M. Hahn semble oublier que les loi8
provmcmles prévoient ces cas-la. Ces concessions tombent sous le controle
de la province, et ce contréle est assez rigide. Je sais qu’a Kitimat, I’ Aluminum
Company a construit des maisons. Ces maisons deviendront la proprlété des
occupants, méme si le plan d’aména.gement a 6té dressé par la compagnié:
Nous outrepassons nos droits, je crois, en traitant d’affaires mun1c1pales e
cette nature. L’article ne fait que conférer i la compagnie le pouvoir d’aménagel'
ces installations. Nous ne pouvons nous immiscer dans le domaine législatif des
provinces.
M. Haan: C’est tout ce qui m mtéresse Elle peut donc devenir mum“
cipalité autonome? :
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M. Green: Sous I'égide des lois provinciales.

Le présipeNT INTERIMAIRE: I’alinéa b) de article 6 est-il adopté?
Adopté.

L’alinéa ¢) de l'article 6 est-il adopté?
Adopté.

L’article 7 est-il adopté?

Adopté.

L’article 8 est-il adopté?

Adopté.

L’article 9 est-il adopté?
Adopté.

L’article 10 est-il adopté?
Adopté.

L’article 11 est-il adopté?
Adopté.

Adoptez-vous le titre du bill?
Adopté.

Adoptez-vous le bill?
Adopté.

Dois-je faire rapport du bill sans amendement?
Adopté.

Le PRESIDENT INTHRIMAIRE: Nous allons maintenant passer & 'examen
du bill n° 375 intitulé: Loi constituant en corporation Yukon Pipelines Limited.
€ parrain du projet de loi est M. Mellraith. Aimerait-il 'expliquer?

M. G. J. MclItrarra: Monsieur le président, messieurs, je ne vois pas
beaucoup ce que je pourrais ajouter a ce qui s’est dit & la Chambre autre jour
lors de Ja deuxidme lecture du bill. Je signale d’abord que le bill se limite &
2 Colombie-Britannique et au territoire du Yukon, au Canada et peut s’étendre
el dehors du pays. Le second point & signaler, ¢’est que les personnes qui solli-
Gitent, I’établissement civil de la société sont les principaux administrateurs de
& White Pass and Yukon Route. Cette compagnie exploite le chemin de fer de

kagWay a4 Whitehorse.

P Bn 1942, Parmée des Etats-Unis loua le chemin de fer et construisit un
Plpe-line sur son emprise. Depuis la fin de la guerre, quand le chemin de fer
eut 6t6 rendu & ses propriétaires, le pipe-line fut remis en service et alimenta

hitehorse en huile de chauffage; ¢’était 14 son but secondaire. Le but princi-
Pal de la construction de ce pipe-line était de fournir & armée américaine du
Pétrole en provenance de Skagway en passant par Whitehorse et le Yukon
Pour atteindre 1’Alaska. C’est encore son but principal.

d L"an dernier, I'armée des Etats-Unis a construit un nouveau pipe-line
¢ huit pouces de diamdtre partant de Haines (Alaska), vis-a-vis de Skagway,
1S la méme baie, et faisant route par 1’Alaska, contournant le Yukon et
S:Ssel‘\{ant I’armée américaine en Alaska. On prévoit que ce nouveau pipe-line
'8 mis en service sous peu. Aux termes de l'accord permettant de prélever
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sur le pipe-line passant par Whitehorse la quantité de pétrole nécessaire pour
pourvoir aux besoins des Canadiens de la région, ce droit peut prendre fin sur
préavis de trente jours. Les habitants de Whitehorse et du territoire du Yukon
qui dépendent de ce pipe-line pour s’approvisionner en huile de chauffage,
sont on ne peut plus intéressés & ce que la conduite reste en service.

Quant au colt de 'entreprise, le président peut donner les précisions voulues.
Mais le coQt du transport de l'huile de chauffage par pipe-line de Vancouver
4 Whitehorse (en utilisant le navire-citerne de Vancouver & Skagway et le
" pipe-line sur les 110 milles suivants) revient & $2 ou $3 le baril, tandis que le
transport par camion depuis Edmonton revient & $14. Vous comprenez pourquoi
les habitants du Yukon tiennent tant & garder ce pipe-line en service. Les
promoteurs de la compagnie demandent pour leur compagnie la faculté de négo-
cier avec les autorités du gouvernement canadien et de ’armée américaine en
vue de louer ou d’acheter la conduite qui longe la voie ferrée et dessert la région.

Nous avons avec nous M. Rogers, président de la compagnie de chemin de fer, y

laquelle nous pourrons désigner par les mots “la route”. Elle fonctionne en
trois sections distinetes: la premiere comprend quelques milles en Alaska, la
seconde, quelques milles en Colombie-Britannique et la troisieme se trouve

dans le Yukon. M. Rogers répondra & toutes vos questions sur l’exploitation
de ce pipe-line. M. D. A. Mellraith, Q.C., répondra lui aussi & vos questions.

C’est 'avocat des promoteurs. On aimerait qu’a Varticle 6 le Comité apporte

un amendement limitant le droit de construire des pipe-lines & gaz principauX
a I'intérieur du Canada comme cela s’est fait dans le bill de Westspur. :
Le PRESIDENT INTERIMAIRE: Adoptez-vous le préambule?
Adopté.

M. Nicuorson: Pourrions-nous entendre M. Rogers dés maintenant?

\

Le PRESIDENT INTERIMAIRE: L’article 1°r est-il adopté?
Adopté.

L’article 2 est-il adopté?

Adopté.

Article 3, ‘“Capital”.

3. Le capital social dela compagnie consiste en un million d’actions sans
valeur nominale ou au pair.

Le PRESIDENT INTERIMAIRE: Sur larticle 3, j’ai ici une lettre dé

M. Arsenault, chef de la Division des comités, ou il est dit que I’article 3 du bill
prévoit un eapital social de un million d’actions sans valeur nominale ou au pair:
I1 continue:

Afin d’établir les droits exigibles par la Chambre au titre du caplta‘l
-social, la valeur des actions aux fins de la perception des droits et frais
devra étre déterminée par une résolution du Comité.

1 est essentiel qu’on n’oubli¢ pas ce point lors de I'étude de 1’article 3:

Je crois comprendre que I'avocat de la compagnie a une déclaration & faire
et qu’a cette fin il veut obtenir le consentement du Comité. Elle porte que 1€
montant global de I'émission des actions sans valeur nominale n’excédera pas
5 millions de dollars. Est-ce convenu? :

Adopté.
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Hst-ce que quelqu’un pourrait proposer que, aux fins de percevoir les droits
prescrits sur le capital social de la compagnie, conformément aux dispositions
du paragraphe (3) de l'article 93 du Reglement, le Comité recommande de
fonder lesdits droits sur une mise de fonds totalisant 5 millions de dollars?

M. Byrng: Je fais la proposition.

M. Laronrtaine: Je I'appuie.

Adopté.

Le PRESIDENT INTBERIMAIRE: L’article 3 est-il adopté?
Adopté.

L’article 4?

Adopté.

L’article 5?

Adopté.

6. Subordonnément aux dispositions de toute législation générale concer-
nant les pipe-lines pour le transport et la transmission du pétrole et du gaz
et de tous autres hydrocarbures liquides ou gazeux, adoptée par le Parlement,
la Compagnie peut:

a) & lintérieur du Canada, dans le territoire du Yukon et dans la pro-

b)

vince de Colombie-Britannique, ainsi qu’a l'extérieur du Canada,
construire, acheter, louer ou autrement acquérir, et détenir, dévelop-
per, mettre en service, entretenir, contrdler, louer, mort-gager,
grever de privileges, vendre, transporter ou autrement aliéner et
faire valoir tout et.tous pipe-lines interprovinciaux, extraprovinciaux
et /ou internationaux pour le transport et la transmission du pétrole
et du gaz ainsi que d’autres hydrocarbures liquides ou gazeux et
des produits en dérivant, y compris des stations de pompage, des
stations de compression, des stations de comptage, réseaux d’amas-
sage, terminus, bassins ou réservoirs d’emmagasinage et tous ouvrages
s’y rapportant pour servir auxdits pipe-lines; acheter ou autrement
acquérir, vendre, distribuer ou autrement aliéner du pétrole et
du gaz ainsi que d’autres hydrocarbures liquides ou gazeux et les
produits en dérivant; posséder, louer, vendre, mettre en service
et maintenir des aéronefs et des aérodromes pour les fins de son
entreprise, ainsi que les aménagements nécessaires au service de
ces aéronefs et aérodromes; posséder, louer, mettre en service et
entretenir des réseaux de communication téléphonique, télétypique
et télégraphique entre stations et, subordonnément & la Loz sur la
radio, ainsi qu’a toute autre loi concernant la radio, posséder, louer,
mettre en service et entretenir des aménagements de communication
radiophonique entre stations;

acheter, détenir, louer, vendre, améliorer, échanger ou autrement
faire le commerce de tous biens réels ou de tout intérét et droit y
afférant, en loi ou en équité, ou autrement quelconques, et faire

" le commerce de toute portion des terrains et biens ainsi acquis;

elle peut les subdiviser en lots & bétir et, d’une facon générale,
les disposer en lots, rues et emplacements de construction pour
fins résidentiefés ou autres; y construire des rues et des réseaux
de drainage et d’égouttage nécessaires, et y faire des constructions
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pour fins résidentielles ou autres; fournir i tout bAtiment ainsi
construit, ou aux autres bAtiments construits sur ces terrains, la
lumitre électrique, la chaleur, le gaz, I'eau ou autres commodités;
les louer ou vendre, soit & ses propres employés, soit & d’autres,
aux termes et conditions paraissant s’imposer; et

‘¢) exercer, accessoirement et incidemment aux fins ou objets énoncés
dans la présente loi, les pouvoirs suivants, & moins que ces pouvoirs
ou I'un d’entre eux ne soient expressément exclus par la présente loi,
savoir: les pouvoirs énoncés aux alinéas a) & bb) inclusivement du
premier paragraphe de I’article 14 de la Lotz des compagnies.

M. D. A. Mcllraith, C.R., agent parlementaire, est interrogé:

Le TfmoiN: Monsieur le président et honorables messieurs, si I'un des
membres du Comité veut bien le proposer, les premiers administrateurs sonb
disposés & accepter une restriction visant & 1’établissement du pipe-line principal
3 Uintérieur du Canada. Ce serait alors dans le cadre de ’alinéa a) de Iarticle 6.
Du moins, je suggére qu’a P’alinéa a) de Darticle 6, page 2, ligne 35, aprés les
mots ‘“auxdits pipe-lines”, on insére ce qui suit: “a condition que le ou les
pipe-lines principaux pour la transmission du gaz et des hydrocarbures gazeux
soient entiérement situés & l'intérieur du Canada.”

Le prEsIDENT INTERIMAIRE: (’est presque la reproduction exacte d'un
amendement proposé A la Chambre formée en comité pour I’étude d’un bill
récent. Qui propose et qui appuie I'amendement? M. Habel propose, appuyé
par M. Purdy.

Le PRESIDENT INTERIMAIRE: Rtes-vous préts & voter sur la proposition?

M. Nickre: Je voudrais, avant la mise aux voix, réitérer mon objection

contre l'inclusion de l'expression qui figure dans le bill précédent et dont on
ne peut préciser le sens. Comme je I’ai dit & propos du projet de loi précédent,
la définition de lexpression “pipe-line principal’” ne peut étre donnée par le
Comité et je doute que quelqu’un d’autre puisse le faire adéquatement.
s’agit ici d’une autre compagnie autorisée par sa charte 4 construire des pipe-lines
4 lintérieur et & l'extérieur du Canada, qu’ils soient interprovinciaux, extra-
provinciaux ou internationaux, alors ‘qu’il lui est interdit de construire des
pipe-lines principaux 4 extérieur du Canada.

Je le répete, la définition du terme “pipe-line principal”’ doit étre ti{‘ée
au clair devant le Comité. Cette définition doit étre mise au point par les parrains
du bill. S’il est possible de trouver une définition précise, nous devrions la con=
naitre.

M. NicmorLson: M. Nickle est un spécialiste des pipe-lines. Peut-étre
pourrait-il nour fournir cette définition?

M. Nickre: Je ne puis absolument pas le définir.
M. Byrne: Je crois qu’on devrait I'adopter tel quel.

M. NicmoLsoN: Si je comprends bien, la section en question passe par les
Etats-Unis?

M. Green: Pour le pétrole, non pour le gaz. Ce pipe-line longe la }’019
ferrée. Il n’y a pas de restriction pour le pétrole. Cette restriction s’appliqué
au gaz seulement.

M. Nicmorson: Cette conduite longe la voie ferrée, n’est-ce pas?
M. Byrne: Il faudrait alors deux pipe-lines, s'il faut transporter le gaz.
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M. Nicuorson: Aura-t-on la faculté de lui faire suivre la méme route
que le chemin de fer? Je crois que le projet de loi & ’étude peut soulever un
probléme. Je crois comprendre que le chemin de fer passe par 1’Alaska, et la
conduite de pétrole également. Supposons que vous vouliez transporter du gaz
de Skagway & Whitehorse, il faudrait suivre le chemin de fer et passer par
I'Alaska, au moins en partie?

Le mimoIin: C’est vrai.

M. Green: Voici en quoi M. Nicholson semble faire erreur: cette conduite
n’est pas destinée 3 ’exportation du pétrole, mais bien & 'importation du pétrole,
de la cote & Whitehorse, et il n’y a absolument aucune restriction & 1’égard du
pétrole. La compagnie peut batir ses pipe-lines & l’extérieur du Canada, &
supposer méme qu’elle exporte le pétrole au lieu de 'importer; mais en plus de
demander cette autorisation, elle sollicite de vastes privileges pour faire le com-
merce du gaz. Elle pourrait construire un -pipe-line transcontinental qui lui
permettrait de transporter du gaz partout au Canada et & l'extérieur; ainsi, la
restriction, que les promoteurs ont insérée dans l’article, ne vise que le gaz.

M. BarNErT: Pourrais-je, en vue d’élucider un fait, formuler une obser-
vation au sujet de ce pipe-line? Pourquoi veut-on, dans le cas qui nous occupe,
Présenter un bill qui reproduise la formule générale des bills concernant les
Pipe-lines? Est-il vraiment possible, par exemple, que cette compagnie s’adonne
au transport du gaz? Y a-t-il une raison particuliére pour laquelle on a jugé
& propos de présenter le bill sous cette forme au lieu simplement d’un bill visant
4 accorder & la compagnie les pouvoirs nécessaires pour se charger de la trans-
mission du pétrole de Skagway & Whitehorse?

M. G. J. Mclurarra: J’ai toujours été d’avis que la loi sur les pipe-lines
envisageait la constitution d’une société en corporation en vertu d'une loi spé-
clale plutdt que sous le régime de la loi générale; c¢’est pourquoi on a consigné
la charte dans une loi spéciale au lieu de donner simplement & la compagnie de
f:hemin de fer le droit d’exploiter un commerce de pétrole. Du point de vue
Juridique, on pourrait discuter longtemps sur I'un et 'autre mode, et je ne suis
pas disposé & me prononcer catégoriquement dans un sens plutét que dans ’autre,
mais la loi sur les pipe-lines semble vouloir que les compagnies exploitant des
Pipe-lines interprovinciaux soient constituées en corporation par une loi spéeiale.

D’autre part, il est bien vrai que le Parlement peut légiférer en la matiére
Sous le régime de la loi générale. C’est, & mon avis, une question de choix.
Je suis certain que les promoteurs du bill ont discuté ce point.

M. Mureray (Westmorland): Monsieur Mecllraith, cette compagnie peut
Sorganiser aussi efficacement que, la Petrolewm Transmission Company pour
recueillir le gaz et le pétrole. Elle a done des droits et pouvoirs identiques &
ceux de cette dernieére compagnie?

M. G. J. McItraiTa: Ce sont les mémes droits et pouvoirs, mais limités
a la Colombie-Britannique et au Yukon. Aux termes du bill, elle a le pouvoir,
en ‘tant, que société constituée civilement, d’établir un réseau de conduites
destinées & recueillir le pétrole ou le gaz.

M. 'NickLe: Monsieur le président, toujours & ce méme propos, comme
€ connais un peu la géographie et la nature du territoire ot cette compagnie
0111 ses prédécesseurs dirigent leur exploitation, je prévois bien que, méme si
on ne songe pas présentement & de telles constructions, la découverte éven-
tuelle de gaz au Yukon ou dans Iextréme nord-est de la Colombie-Britannique
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nécessitera I’aménagement de pipe-lines pour ce gaz, et que, comme dans le

cas du pipe-line actuel, la géographie et la configuration du sol exigeront qu'une
partie de ces pipe-lines traversent sur une distance quelconque le territoire
américain. Il va sans dire qu’il faudra alors trouver des débouchés pour les
produits qu’on découvrira dans le nord-est de la Colombie-Britannique, au
Yukon et en Alaska. Cette interdiction de construire des pipe-lines principaux
en dehors du Canada obligera le Parlement & étudier & nouveau ce bill afin de
savoir si la section du pipe-line de méme diametre qui passe sur le territoire
aaméricain fait ou non partie du pipe-line principal ou en est un simple embran-
chement, lors méme que cette conduite aurait le méme diamétre que celle qui
chemine en territoire canadien et qui en sera partie intégrante. A moins que
nous la définissions: partie du pipe-line principal, cette section ne pourra étre
construite et, de plus, cette restriction pourra empécher la compagnie, advenant
la découverte de gaz naturel, d’atteindre le marché américain, fGt-il & deux
pas de son puits ou de ses conduits en territoire américain. Et encore une fois,
puisque nous ne pouvons définir 'adjectif “principal”’, je dis que nous ne pouvons
pas adopter 'amendement.

M. Haun: Monsieur le président, je crois que nous pouvons définir le
mot “principal”; je le dis malgré toute la répugnance que j’éprouve i contredire
quelqu’un qui posséde autant d’expérience en ce domaine que M. Nickle; ne
. pourrait-on pas dire que le pipe-line dans lequel passe, d’aprés les compteurs,
la plus grande quantité de gaz est le pipe-line principal? '

Le PrfiSIDENT INTERIMAIRE: Cet amendement est sensiblement le méme
que celui que nous avons voté récemment & la Chambre formée en Comité.
Je mets la question aux voix. Ceux qui sont pour 'amendement? Ceux qui sont
contre, s’il y en a? : :

Adopté.

Acceptez-vous Varticle 6, tel qu’il a été modifié?
Adopté.

L’article 7 est-il adopté?

Adopté.

L’article 8 est-il adopté?

Adopté.

L’article 9 est-il adopté?

Adopté.

L’article 10 est-il adopté?

Adopté.

L’article 11 est-il adopté?

Adopté.

Le titre du bill est-il adopté?

Adopté.

Le bill sera-t-il adopté tel qu’il a ét6 modifié?
Adopté. :

Dois-je faire rapport du bill tel qu’il a été6 modifié?
Adopté.
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Le PRESIDENT INTERIMAIRE: Nous sommes maintenant préts & aborder
le bill n° 378, intitulé: Loi constituant en corporation S & M Pipeline Limited.
Les parrains du bill et les représentants sont les mémes. Le préambule sera-t-il
adopté?

Considérant que les personnes ci-aprés nommées ont, par voie de
pétition, demandé que soient établies les dispositions législatives ci-
dessous énoncées, et qu’il est & propos d’accéder & cette demande: & ces
causes, Sa Majesté, sur I'avis et du consentement du Sénat et de la
Chambre des communes du Canada, décréte:

M. Green: Pourrions-nous avoir une explication?

M. G. J. Mclurarra: Monsieur le président, messieurs, les promoteurs
de cette compagnie sont aussi deux de la Canadian Devonian Petroleums Limited.
La Canadian Devonian Petroleums Limited prospecte et exploite des puits de
pétrole principalement en Saskatchewan. C’est 13 qu’est née la compagnie et
elle posstde dans le champ pétrolifere de Frobisher, dans le sud-est de cette
province, quelques puits productifs. Pour relier ces puits au pipe-line interpro-
vineial, il faut franchir la frontiére manitobaine. I’amendement apporté en 1953
a la Loi sur les pipe-lines prescrit qu'une compagnie de pipe-lines qui franchit
une frontiere provinciale doit étre constituée en corporation en vertu d’une
loi spéciale. C’est pourquoi les requérants demandent que leur compagnie soit
constituée en corporation afin de pouvoir construire des pipe-lines dans les
quatre provinces de I’Ouest et les Territoires du Nord-Ouest.

Ce qu’ils envisagent pour le moment, ¢’est un pipe-line qui desservira le
SUd_-est de la Saskatchewan, car, leurs propres puits étant situés dans cette
région, ¢’est 14 que se trouvent le gros de leurs intéréts.

Comme il est aussi fait mention du gaz, le méme amendement déja proposé
aux autres bills sera aussi proposé & I’alinéa a) de l'article 6. M. Cruickshank,
gérant général de la Canadian Devonian Petroleums Limited est présent, et
M. D. A. Mellraith est I'avocat de la compagnie.

Le prisipENT INTERIMAIRE: Adoptez-vous le préambule?

M. NicmoLson: M. Cruickshank aurait-il Pamabilité de nous dire un
mot, du fonctionnement de sa compagnie?

M. CruicksuANK: Je suis le gérant général de la Canadian Devonian
Petroleums Limited et 'un des demandeurs du présent, bill; les trois autres
Sont respectivement le premier vice-président, un autre vice-président et un
administrateur de la compagnie.

La Canadian Devonian Petrolewms fut constituée en corporation en 1951
en tant que compagnie nationale. Nous projetons, si ce bill est adopté et que
Nous en obtenions I'autorisation de la Commission des transports, de construire
Un pipe-line partant de Midale-Est et desservant la région Lampman-Frobisher-

lita pour rejoindre ensuite 1'Interprovincial 3 Cromer (Manitoba). En cours
de route, il desservira les champs de Steelman et de Nottingham. La compagnie

€vonian Pelrolewms nous intéresse plus particulitrement parce que c’est elle
qui a découvert les champs de Frobisher et de Lampman, les deux premiers
champs de pétrole & faible densité qui ont été découverts dans cette partie de
la Saskatchewan. Le transport de notre pétrole de Frobisher & Regina nous
olte actuellement 62c. le baril, tandis que par pipé-line, nous pourrons, la
Premiére année, transporter notre pétrole de Frobisher & Cromer pour 2le.,
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soit une économie de 41c. par baril. Ensuite nous savons que le pipe-line non
seulement stimulera exploitation des champs pétroliferes déjd mentionnés
mais qu’il imprimera aussi un élan considérable & d’autres prospections dans
le sud-est de la Saskatchewan. :

Monsieur le président, c¢’est la principale raison qui nous a poussés 4 présenter
le bill & Pétude.

M. HamivroN (York-Ouest): = Mais les noms que vous avez mentionnés
semblent étre les mémes que ceux dont on a fait mention dans le bill de
Westpur?

M. Cruicksuank: Clest exact.

M. HamivroN (York-Ouest): On peut déduire de 13 qu’il -y aura lutte
devant la Commission des transports pour savoir laquelle . . .

- M. CruicksuANK: Je le suppose.

M. HamiuroN (York-Ouest): En d’autres termes, méme si la décision
n’est pas de notre ressort, nous pouvons prévoir qu’il n’y aura pas double emploi.

M. CruicksuanNk: Non, la Commission des transports ne délivrera qu’'un’
seul permis.

M. Hawmivron (York-Ouest): Ce bill vous autorise & vous présenter devant
la Commission? ;

M. CruicksHANK: Pour rivaliser avee I'Imperial Oil ou, disons mieus,
pour coopérer avec I'Imperial Oil. i

M. Hamiuron (York-Ouest): 11 est donc possible alors que les deux com-

pagnies s’unissent?
M. CruicksuaNk: Oui, c’est exact.
Le PRESIDENT INTERIMAIRE: Adopterez-vous le préambule?

M. NickLe: Quelles compagnies ou associations autres que la Canadian
Devonian participent & la S & M Pipelines Limited?

M. CruickSHANK: Aucune encore, mais nous prévoyons une offre de
participation 4 d’autres producteurs de la région.

Le PRESIDENT INTERIMAIRE: Le préambule est-il adopté?

Adopté.

M. HaseL: Je tiens & exprimer 1'avis que le gouvernement socialiste de
la Saskatchewan aurait pu prendre l'initiative de construire ce pipe-line.

Le PRESIDENT INTERIMAIRE: L’article 1 est-il adopté?
Adopté. :

Ado.ptez-vous Particle 2?
Adopté. :

Article 3: “Capital”’. De méme qu’a propos du bill précédent, nous avons
ici une lettre de M. Arsenault qui renferme une déclaration semblable. Mais
cette fois, il y a un million d’actions sans valeur au pair et le montant global
des actions émises sans valeur au pair ne dépassera pas 2 millions de dollars.
Il s’agit d’actions ordinaires.
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Une motion comportant une recommandation semblable est proposée par
M. Habel, appuyé par M. Purdy.

Le PRESIDENT INTHERIMAIRE: Adoptez-vous article 3?7
Adopté.

L’article 4?7

Adopté.

L’article 5?

Adopté.

Sur l'article 6:

6. Subordonnément aux dispositions de toute législation générale adoptée
par le Parlement et se rapportant aux pipe-lines pour le transport et la trans-
mission du gaz et du pétrole, ainsi que d’autres hydrocarbures liquides et gazeux,
la Compagnie peut:

a) & Pintérieur du Canada, dans les territoires du Nord-Ouest et dans

b)

les provinces de Colombie-Britannique, d’Alberta, de Saskatchewan
et, de Manitoba, ainsi qu’a ’extérieur du Canada, construire, acheter,
louer ou autrement acquérir, et détenir, développer, mettre en
service, entretenir, contrdler, louer, mort-gager, grever de privileges,
vendre, transporter ou autrement aliéner et faire valoir tout et
tous pipe-lines interprovinciaux, extraprovinciaux et/ou inter-
nationaux, pour le transport et la transmission du gaz et du pétrole
ainsi que d’autres hydrocarbures liquides et gazeux, y compris
des stations de pompage, réseaux d’amassage, terminus, bassins
ou réservoirs d’emmagasinage et tous ouvrages s’y rapportant
pour servir relativement auxdits pipe-lines; et acheter ou autrement
acquérir, vendre, distribuer du gaz et du pétrole, ainsi que d’autres
hydrocarbures liquides ou gazeux, ou en disposer autrement; posséder,
louer, vendre, mettre en service et maintenir des aéronefs et des
aérodromes pour les fins de son entreprise, ainsi que les aménagements
nécessaires au service de ces aéronefs et aérodromes; posséder,
louer, mettre en service et entretenir des réseaux de communication
téléphonique, télétypique et télégraphique entre stations et, sub-
ordonnément & la Loz sur la radrio, ainsi qu’d toute autre loi concer-
nant la radio, posséder, louer, mettre en service et entretenir des
aménagements de communication radiophonique entre stations;

acheter, détenir, louer, vendre, améliorer, échanger ou autrement, faire
le commerce de biens immobiliers ou de tout intérét et droit y afférant,
en loi ou en équité, ou autrement quelconques, et faire le commerce
de toute portion des terrains et biens ainsi acquis; elle peut les sub-
diviser en lots & batir et, d’une fagon générale, les disposer en lots,
rues et emplacements de construction pour fins résidentielles ou
autres; y construire des rues et des réseaux de drainage et d’égouttage
nécessaires, et y faire des constructions pour fins résidentielles ou
autres; fournir & tout bAtiment ainsi construit, ou aux autres bati-
ments construits sur ces terrains, la lumiére électrique, la chaleur,
le gaz, 'eau ou autres commodités; les louer ou vendre, soit & ses
propres employés, soit & d’autres, aux termes et conditions paraissant
s’imposer; et
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¢) exercer, accessoirement et incidemment aux fins ou objets énoncés
dans la présente loi, les pouvoirs suivants, & moins que ces pouvoirs

ou I'un d’entre eux ne soient expressément exclus par la présente loi,

savoir: les pouvoirs énoncés aux alinéas a) & bb) inclusivement
du premier paragraphe de Particle 14 de la Loi des compagnzes.

Le prEsiDENT INTERIMATRE: Nous attendons maintenant la proposition
du méme amendement qui a été apporté & I’'alinéa a) de I'article 6 du bill précé-
-dent. M. Mellraith va 'expliquer. '

M. D. A. McIurarra: Sil’un des honorables membres veut bien le proposer,
les requérants consentent 4 un amendement. Nous suggérons 4 cette fin a
I’alinéa a) de I’article 6, page 3, ligne 35, aprés 'expression “pipe-lines”, 1’addition
de ce qui suit: “4 condition que le ou les pipe-lines principaux pour la transmission
du gaz et des hydrocarbures gazeux soient entiérement situés & l'intérieur du
Canada.” C’est le méme amendement que tout & ’heure.

M. Habel, appuyé par M. Purdy, propose 'amendement.

M. NickrLe: Monsieur le président, je ne répéterai pas la méme objection;
j’en ai une nouvelle. Dans ce bill nous avons interdit la construction de pipe-
lines principaux pour le gaz naturel ou les hydrocarbures gazeux, mais nous
avons laissé la porte ouverte & l'expédition de I’huile brute outre-frontiere.
Peut-étre qu'un membre du Comité, les parrains du bill, par exemple, ou les
représentants d’une compagnie de pipe-lines pourraient me dire pourquoi on &
établi une distinction entre le gaz et I'huile brute.

En examinant les chiffres relatifs au rythme des découvertes tenant lieu

de réserve, au taux d’accroissement, etc., dans I’Ouest canadien, j’ai constaté

que nous avions découvert 4 peu pres six barils d’huile brute (réserve) pour
chaque baril consommé. Cette année, & cause de la demande croissante, les
découvertes assureront probablement trois barils de réserve pour chaque baril
consommé. En d’autres termes, notre réserve s’accroit & un rythme trois fois
plus rapide que celui de la consommation.

En ce qui concerne le gaz naturel, nous n’avons utilisé, au cours des trois
dernitres années, qu'un pied cube pour trente pieds cubes découverts. Nos
réserves de gaz s’accroissent cing fois plus rapidement que nos découvertes
d’huile brute. Je sais que nos réserves actuelles, en huile brute, sont de 2 milliards
et 2 de barils, soit la consommation canadienne de treize années. Nos réserves
de gaz actuelles sont de 20 trillions de pieds cubes, soit ’équivalent de 100 ans
d’approvisionnements au taux actuel de consommation de gaz naturel et arti-
ficiel. Autrement dit, nos réserves de gaz naturel sont huit fois supérieures &
nos réserves d’huile brute exprimées en chiffres de consommation courante.

D’aprés ces données, si nos pipe-lines desservaient tout le marché canadien
actuellement accessible, de Vancouver 3 Montréal, plus les marchés américains
des Etats du nord-ouest et du Centre-Ouest, nos réserves de gaz naturel con-
tinueraient de s’accroitre de 10 pieds cubes pour chaque pied cube livré & 1a
consommation.

Il me semble que, si nous examinions ces deux ressources, I’huile et le gaz
en fonetion du rythme de la découverte par rapport au rythme de la consomma-
tion, il nous faudrait prendre le contrepied de notre situation actuelle & I’égard
de ces deux projets et permettre la construction de pipe-lines & pétrole outre-

frontiere et laisser absolument libre la distribution internationale du gaz canadien.
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Si quelqu’un parmi les parrains du bill ou qui que ce soit veut contester

cet exposé ou lui opposer des arguments contraires, je serai heureux de I’enten-
dre.

M. ByrNE: Je ne crois pas qu'il soit juste de demander & la compagnie
de fournir cette explication. Ceci nous a été imposé par le Parlement qui, dans
88 sagesse, j'ose le répéter, a insisté sur U'insertion de cet amendement. II me
semble que les partisans convaincus de cet amendement devraient étre invités
a en expliquer les motifs.

‘ Le pRESIDENT INTERIMAIRE: Adoptez-vous larticle 6 tel qu’il a été
modifié?
Adopté.
L’article 7?
Adopté.
L’article 8?
Adopté.

L’article 9?
Adopté.

L’article 10?
Adopté.

L’article 11?
Adopté.

Adoptez-vous le titre du bill?
Adopté.

Adoptez-vous le bill?
Adopté.

Dois-je faire rapport du bill sous sa forme modifiée?

Nous allons lever la séance et attendre que le président nous convoque de
nouveau.
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RAPPORTS A LA CHAMBRE
MEgRrcrEDI 1°F juin 1955.

Le Comité permanent des chemins de fer, canaux et llgnes télégraphlques
a ’honneur de présenter son

ONZIEME RAPPORT

Votre Comité a étudié le bill 376 (U-12 du Sénat), intitulé: “Loi autorisant = |
Trans-Prairie Pipelines, Ltd., & construire, posséder et exploiter un pipe-line 4
extra-provincial”, et conclut que ladite compagnie est une compagnie provinciale;
par conséquent, afin qu’une compagnie constituée en corporation par une Loi .." i
spéciale du Parlement du Canada puisse atteindre ses fins, le Comité convient |
de faire rapport dudit bill, en y insérant les modifications suivantes: :

Préambule

A la premiere ligne, immédiatement aprés les mots “Trans—Prazme Pipe~
lines, Ltd.”, insérer ce qui suit:

, compagnie constituée en corporation sous le régime des lois de la
province de Manitoba, ¥

Article 1
Retrancher Particle 1 et y substituer les articles su1vants 1, 2, 3 et 4:

1. Don Raphael Brandt, agent exécutif en pétrole, Jerry Stanley\
Starck, controleur, William Stewart MecGregor, agent exéeutif en pétroler‘,
et Walter Rona.ld Wiebe, agent exécutlf en pétrole, tous de la cité d’Ed‘;'-. f

nald, négociant en valeurs mobilieéres, et Robert George Brian D1cksona i
avocat, tous deux de la cité de Winnipeg, province de Manitoba, ainsi Q
que les personnes qui pourront devenir actionnaires de la compagni€, g
sont constituées en une corporation portant nom “Trans-Prairie Pipé=
lines of Canada, Ltd.”, ci-aprés dénommée ‘‘la Compagnie”.

les premiers administrateurs de la Compagnie.

3. (1) Le capital social de la Compagnie consiste en . 9%
a) cmq cent mille actions ordinaires sans valeur nominale ou valeur aﬂ "“
pair, et en ',
_b) cent mille actions privilégiées d’une valeur au pair de cinq dollal‘
: chacune

(2) La Compagnie peut de temps & autre, par réglement,

a) pourvoir I’émission des actions privilégiées en une ou plusieurs S'é‘
ries, comportant les préférences, privileges ou autres droits spéciauXs
autres restrlctlons, conditions ou limitations, attachés & chaque série;
en ce qui concerne les dividendes, le capital ou autrement, qui Pe“'"
vent étre déclarés dans le réglement, et

1
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b) subdiviser ou consolider en actions d’une valeur au pair plus ou
moins considérable et reclassifier en des séries autres ou différentes
toutes actions privilégiées non émises; et modifier, varier, altérer ou
changer quelques préférences, priviléges, droits, restrictions, condi-
tions ou limitations qui peuvent avoir été attachés i toute action
privilégiée non émise.

Toutefois, aucun pareil réglement ne sera valide ou effectif avant d’avoir

été sanctionné par au moins les deux tiers des votes déposés & une assem-

blée générale extraordinaire des détenteurs d’actions ordinaires de la

Compagnie, régulidrement convoquée pour étudier ledit réglement, ni

avant qu’une copie certifiée de ce réglement ait été déposée chez le

Secrétaire d’Etat. :

(8) Sauf dans la mesure ol ces droits peuvent étre prévus par un
réglement édicté en vertu du paragraphe (2), les détenteurs d’actions
privilégiées d'une série quelconque n’ont pas le droit, comme tels, de
voter ni de recevoir un avis d’assemblée des détenteurs d’actions ordi-
naires de la Compagnie, ni d’assister & une pareille assemblée, mais il ne
peut étre fait aucun changement visant les droits ou privileges des déten-
teurs d’actions privilégiées, émises et en circulation, d’une série quelcon-
que, sauf au moyen d’un réglement diment édicté par les administrateurs
et sanctionné par les détenteurs d’actions ordinaires de la maniére indi-
quée au paragraphe (2), et un tel réglement n'a aucune vigueur ou effet
tant qu’il n’a pas été sanctionné par au moins les deux tiers des votes
déposés & une assemblée générale extraordinaire des détenteurs des
actions privilégiées émises et en circulation de cette série, régulierement
convoquée pour le considérer, ni avant qu’une copie certifiée de ce régle-
ment ait été déposée au bureau du Secrétaire d’Etat. :

(4) La propriété d’actions privilégiées ne qualifie aucune personne
pour devenir administrateur de la Compagnie.

4. (1) Le sitge social de la Compagnie est en la cité de Winnipeg,
province de Manitoba, et ce siége social sera le domicile de la Compagnie
au Canada; et la Compagnie peut établir les autres bureaux et agences
ailleurs, au Canada ou & U'extérieur du Canada, qu’elle jugera utiles.

(2) La Compagnie peut, par réglement, changer endroit ot doit
étre situé le sidge social de la Compagnie.

(3) Aucun réglement A cet effet ne sera valide ou effectif avant
d’avoir été sanctionné par au moins les deux tiers des votes déposés i une
assemblée générale extraordinaire des actionnaires, régulierement con-
voquée pour étudier le reglement, ni avant qu'une copie du réglement,
- certifiée sous le scedu de la Compagnie, ait été déposée au bureau du
Secrétaire d’Etat et que ce réglement ait été publié dans la Gazette du
Canada.” : :

Article o

Renuméroter Particle 2 comme article 5.

Nouveaux articles

Immédiatement apres larticle 5 renuméroté, ajouter les articles suivants
18,9, 10 et 11:

6. Sous réserve des dispositions de toute législation générale adoptée
par le Parlement et se rapportant aux pipe-lines pour la transmission et
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le transport du gaz et du pétrole, ainsi que d’autres hydrocarbures
liquides et gazeux, la Compagnie peut: :
a) 3 lintérieur du Canada, dans les territoires du Nord-Ouest et dans

b)

les provinces de Colombie-Britannique, d’Alberta, de Saskatchewan
et de Manitoba, ainsi qu’a I’extérieur du Canada, construire, acheter,
louer ou autrement acquérir, et détenir, développer, mettre en
service, entretenir, contrdler, louer, hypothéquer, grever de privi=
leges, vendre, transporter ou autrement aliéner et faire valoir tout

et tous pipe-lines interprovinciaux, extra-provinciaux et/ou inter-,

nationaux, pour la transmission et le transport du gaz et du pétrole
ainsi que d’autres hydrocarbures liquides et gazeux. y compris des
stations de pompage, réseaux d’amassage, terminus, bassins ou

réservoirs d’emmagasinage et tous ouvrages s’y rapportant pour

servir relativement auxdits pipe-lines & condition que le ou les pipe-
lines principaux pour la transmission et le transport du gaz et d’autres
hydrocarbures gazeux soient entidrement situés & lintérieur du
Canada; et acheter ou autrement acquérir, vendre, distribuer du
gaz et du pétrole, ainsi que d’autres hydrocarbures liquides ou

gazeux, ou en disposer autrement; posséder, louer, vendre, mettre

en service et maintenir des aéronefs et des aérodromes aux fins de

son entreprise, ainsi que les aménagements nécessaires au service de

ces aéronefs et aérodromes; posséder, louer, mettre en service eb
entretenir des réseaux de communication téléphonique, télétypique
et télégraphique entre stations et, sous réserve de la Loi sur la radio,
ainsi que de toute autre loi concernant la radio, posséder, louer,

mettre en service et entretenir des aménagements de communication

radiophonique entre stations;

acheter, détenir, louer, vendre, améliorer ou échanger des biens

immobiliers ou tous intérét et droit y afférents, en loi ou en bquité,
ou d’autre nature, ou autrement en faire le commerce, et faire lé
commerce de toute portion des terrains et biens ainsi acquis; elle

peut les subdiviser en lote- & batir et, d’une fagon générale, les dii_"-‘*'
poser en lots, rues et emplacements de construction pour fins rés}‘.
dentielles ou autres; y construire des rues et des réseaux de drainage .

et d’égouttage nécessaires, et y faire des constructions pour ﬁ{lﬂ
résidentielles ou autres; fournir & tout bAtiment ainsi construib
ou aux autres batiments construits sur ces terrains, la lumidre élec
trique, la chaleur, le gaz, 'eau.et autres choses nécessaires; les 10“@"'
ou vendre, soit 3 ses propres employés, soit & d’autres, aux termes
et conditions paraissant s’imposer; et

exercer, accessoirement et incidemment aux fins ou pour les ob
énoncés dans la présente loi, les pouvoirs suivants, & moins que €5
pouvoirs ou l'un d’entre eux ne soient expressément exclus par la

présente loi, savoir: les pouvoirs énoncés aux alinéas (a) & (bd) inclu-

sivement du premier paragraphe de larticle 14 de la Loi su le§

compagnies. .
7. Les dispositions des paragraphes (7), (8), (9), (10) et (11)‘de'

Particle 12, ainsi que les articles 39, 40, 62, 63, 64, 65 et 91 de la Partie

de la Loi sur les compagnies s'appliquent & la Compagnie. Toutefols |

jets

o
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partout ol se rencontrent dans lesdits paragraphes (7) et (11) de P’article
12, les mots “lettres patentes” ou “lettres patentes supplémentaires”,
les mots ““loi spéciale’” doivent leur étre substitués.

8. Les articles 162, 167, 184, 190, 193 et 194 de la Partie III de la
Lot sur les compagnies ne sont pas incorporés 4 la présente loi.

9. (1)La compagnie ne doit consentir aucun prét 4 I’'un de ses action-
naires ou de ses administrateurs, ni donner, soit directement ou indi-
rectement, soit par voie de prét, de garantie, de prestation de gage ou
autrement, aucune aide financiére en vue d’un achat, ou relativement
a un achat fait ou a faire par quelque personne, d’actions de la Compagnie.
Toutefois, rien au présent article ne doit étre 1nterprété comme pro-
hibant:

a) Voctroi de préts par la Compagnie & des personnes, autres que des
administrateurs, de bonne foi & I’emploi de la Compagnie, en vue de
leur permettre ou de les aider & acheter ou construire des maisens
de logement qu’elles occuperont elles-mémes; et la Compagnie peut
recevoir, de ces employés, des hypothéques ou autres garanties pour
le remboursement de ces préts;

b) la prestation, par la Compagnie, conformément & quelque plan alors
en vigueur, de deniers destinés & l’achat, par des fiduciaires, d’ac-
tions entiérement libérées du capital social de la Compagnie, pour
étre détenues par les employés de la Compagnie ou -4 leur bénéfice,
y compris un administrateur occupant une situation ou emploi ré-
munéré dans la Compagnie; ou

¢) loctroi de préts par la Compagnie & des personnes, autres que des
administrateurs, de bonne foi 4 l'emploi de la Compagnie, en vue
de leur permettre d’acheter des actions entiérement libérées du
capital social de la Compagnie pour étre détenues par elles—memes
A titre de propriété bénéficiaire.

(2) Les pouvoirs établis sous Pautorité des alinéas b) et ¢) du
premier paragraphe du présent article seront exercés seulement par
réglement.

(8) Si la Compagnie consent quelque prét en violation des disposi-
tions ci-dessus, tous les administrateurs et fonctionnaires de la Com-
pagnie qui "auront exécuté ou y auront consenti, seront, jusqu’au rem-
boursement de ce prét conjointement et solidairement responsables,
envers la Compagnie et ses créanciers, des dettes de la Compagnie alors
existantes ou subséquemment contractées. Toutefois, pareille responsa-
bilité sera limitée au montant dudit prét et des intéréts.

10. Le rachat ou lachat pour annulation de 'une quelconque des
actions privilégiées entidrement libérées, créées par la présente loi ou
par réglement suivant les dispositions de la présente loi, conformément
& quelque droit de rachat ou d’achat pour annulation réservé en faveur
de la Compagnie dans les dispositions qui se rattachent & ces actions
privilégiées, ou le rachat ou l’achat pour annulation de toutes actions
entierement libérées d’une catégorie quelconque, qui ne sont pas des
actions communes ou ordinaires, et & 1’égard desquelles les réeglements
établissent ce droit de rachat ou d’achat, conformément aux disposi-
tions de ces réglements, ne doit pas étre considéré comme étant une
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réduction du capital versé de la Compagnie, si ce rachat ou cet achat
pour annulation est fait sur le produit d’'une émission d’actions opérée
aux fins de ce rachat ou de cet achat pour annulation; ou si

a) aucun dividende cumulatif n’est en retard sur les actions privilégiées
ou sur les actions de la catégorie & 1’égard de laquelle existe ce droit
de rachat ou d’achat, et qui sont ainsi rachetées ou achetées pour
annulation; et

b) si ce rachat ou cet achat pour annulation de ces actions entiére-
ment libérées est opéré sans affaiblissement du capital de la Com-
pagnie, au moyen de paiements sur les profits nets constatés de
la Compagnie que les administrateurs ont mis de c¢6té en vue de
pareil rachat ou de pareil achat pour annulation, et si ces profits
nets sont alors disponibles pour étre appliqués & titre d’actif liquide
de la Compagnie, d’aprés le dernier bilan de la Compagnie, certifié
par les vérificateurs de la Compagnie, et dressé jusqu’d une date
d’au plus quatre-vingt-dix jours avant ce rachat ou cet achat pour
annulation, et aprés qu’il a été donné effet & ce rachat ou & cet achat
pour annulation;

et, sous réserve de ce qui précede, pareilles actions peuvent étre rachetées
ou achetées pour annulation par la Compagnie, aux termes et de la maniére
indiqués dans les dispositions qui se rattachent & 