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ORDER OF REFERENCE
Friday, March 1, 1974

Ordered,—That Votes 1 and 5 relating to the Department
of Communications;

Vote L10 relating to the Canadian Overseas Telecom-
munication Corporation;

Votes 1 and 5 relating to the Post Office;

Votes 1, 5, 10, 15, 20, 25, L.30, 35, 40, 45, L.50 and 55 relating
to the Department of Transport;

Vote 60 relating to the Atlantic Pilotage Authority;

Votes 70 and 75 relating to the Canadian Transport
Commission;

Vote 80 relating to the Great Lakes Pilotage Authority
Ltd,;

Vote 85 relating to the Laurentian Pilotage Authority;

Votes 90, 95 and L100 relating to the National Harbours
Board;

Vote L105 relating to Northern Transportation Company
Limited;

Vote 110 relating to the Pacific Pilotage Authority;

Votes 115 and 120 relating to the St. Lawrence Seaway
Authority;

Vote L65 relating to the Canadian National Railways, be
referred to the Standing Committee on Transport and
Communications.

ATTEST

ORDRE DE RENVOI
Le vendredi 1* mars 1974

Il est ordonné,—Que les crédits 1 et 5 ayant trait au
ministére des Communications;

Le crédit L10 ayant trait & la Société canadienne des
télécommunications transmarines;

Les crédits 1 et 5 ayant trait au ministere des Postes;

Les crédits 1, 5, 10, 15, 20, 25, 1.30, 35, 40, 45, L.50 et 55
ayant trait au ministére des Transports;

Le crédit 60 ayant trait & ’Administration de pilotage de
1’Atlantique;

Les crédits 70 et 75 ayant trait a la Commission cana-
dienne des transports;

Le crédit 80 ayant trait a ’Administration de pilotage
des Grands Lacs, Limitée;

Le crédit 85 ayant trait a ’Administration de pilotage
des Laurentides;

Les crédits 90, 95 et LL100 ayant trait au Conseil des ports
nationaux;

Le crédit L105 ayant trait a la Société des transports du
Nord Limitée;

Le crédit 110 ayant trait & I’Administration de pilotage
du Pacifique;

Les crédits 115 et 120 ayant trait 4 ’Administration de la
voie maritime du Saint-Laurent; et

Le crédit L65 ayant trait aux Chemins de fer Nationaux
du Canada soient renvoyés au Comité permanent des
transports et des communications.

ATTESTE

Le Greffier de la Chambre des communes
ALISTAIR FRASER
The Clerk of the House of Commons
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MINUTES OF PROCEEDINGS

TUESDAY, MARCH 12, 1974
(1)

[Text]

The Standing committee on Transport and Communica-
tions met this day at 8:20 o’clock p.m., for the purpose of
organization.

Members of the Committee present: Messrs. Benjamin,
Blenkarn, Blouin, Campbell, Ellis, Godin, Guay (St. Boni-
face), Horner (Crowfoot), Howard, Hurlburt, MacKay,
Mazankowski, McRae, Rompkey, Rose, Roy (Timmins),
Schellenberger, Stewart (Cochrane), Stewart (Marquette),
Turner (London East) and Watson.

Other Members present: Messrs. Higson and Whittaker.

The Clerk presided over the election of the Chairman of
the Committee.

Mr. McRae, seconded by Mr. MacKay, moved,—That Mr.
Horner (Crowfoot), do take the Chair of this Committee as
Chairman.

The question being put on the said motion, it was agreed
to and Mr. Horner (Crowfoot) was invited to take the
Chair.

Mr. Horner (Crowfoot) thanked the Committee for the
honour bestowed upon him and called for a motion to elect
a Vice-Chairman.

Mr. Rose moved,—That Mr. Benjamin be elected Vice-
Chairman of this Committee.

M;. Campbell moved that,—Mr. McRae be elected Vice-
Chairman of this Committee.

After debate, the question being put on the motion of Mr.
Rose,—That Mr. Benjamin be elected Vice- Chairman of

this Committee, it was agreed to on the following division:
YEAS—3; NAYS-1.

And a point of order having been raised as to whether or
not it was within the prerogatives of the Chairman to
submit to the Committee only the first motion. Mr. Chair-
man ruled that it was a long-standing practice in Parlia-
ment that a Committee can only be asked to pass judgment
on one motion at a time and once a determination has been
made by that Committee, that determination had to be
accepted as a decision of the committee.

From this ruling, Mr. Roy (Timmins) appealed to the
Committee.

The question being put by the Chairman: “Shall the
ruling of the Chair be sustained?” It was decided in the

affirmative on the following division: YEAS—10; NAYS—
8.

On motion of Mr. Ellis, it was agreed that the Committee
print 1,000 copies of its Minutes of Proceedings and Evi-
dence providing that the Chairman be authorized to order
additional copies, if necessary, and as a supplementary
issue an Index prepared by the Library of Parliament.

Mr. McRae moved that,—Three Liberals, three Progres-
sive Conservatives (including the Chairman), one N.D.P.
and one member of the Social Credit party do compose the
Subcommittee on Agenda and Procedure.

PROCES-VERBAL

LE MARDI 12 MARS 1974
(1)

[Traduction]

Le Comité permanent des transports et des communica-
tions se réunit aujourd’hui a 20 h 20 pour s’organiser.

Membres du Comité présents: MM. Benjamin, Blenkarn,
Blouin, Campbell, Ellis, Godin, Guay (Saint-Boniface),
Horner (Crowfoot), Howard, Hurlburt, MacKay, Mazan-
kowski, McRae, Rompkey, Rose, Roy (Timmins), Schellen-
berger, Stewart (Cochrane), Stewart (Marquette), Turner
(London-Est) et Watson.

Autres députés présents: MM. Higson et Whittaker.

Le greffier préside a I'élection du président du Comité.

M. McRae, appuyé par M. MacKay, propose,—Que M.
Horner (Crowfoot) soit nommé président du Comité.

La motion, mise aux voix, est adoptée et M. Horner
(Crowfoot) est invité a occuper le fauteuil.

M. Horner (Crowfoot) remercie le Comité de ’honneur
qu’il lui a fait et lui demande de présenter une motion en
vue d’élire un vice-président.

M. Rose propose,—Que M. Benjamin soit élu vice-prési-
dent du Comité.

M. Campbell propose,—Que M. McRae soit élu vice-prési-
dent du Comité.

Aprés débat, la motion de M. Rose «Que M. Benjamin soit
élu vice-président du Comité», est mise aux voix et est
adoptée sur division par trois voix contre une.

On invoque le Réglement pour savoir si oui ou non il
appartient au président de ne soumettre au Comité que la
premiére motion. Monsieur le président décide qu’il est
d’usage depuis longtemps au Parlement qu'un Comité soit
appelé A ne se prononcer que sur une seule motion a la fois
et une fois que ce Comité a pris une décision, elle doit étre
acceptée comme telle.

M. Roy (Timmins) en appelle de cette décision au
Comité.

La motion du président: «La décision du président doit-
elle étre confirmée?» est mise aux voix et est adoptée sur
division par 10 voix contre 8.

Sur motion de M. Ellis, il est convenu que le Comité
fasse imprimer 1,000 exemplaires de ses procés-verbaux et
témoignages, pourvu que le président soit autorisé au
besoin & ordonner I'impression de copies supplémentaires,
ainsi qu’en supplément, un index préparé par la bibliothe-
que du Parlement.

M. McRae propose que,—Trois libéraux, trois conserva-
teurs progressistes (dont le président) un NPD et un
membre du Crédit social composent le sous-comité du
programme et de la procédure.
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After debate thereon, the question being put on the said
motion it was agreed to.

On motion of Mr. Guay (St. Boniface), it was agreed that
the Chairman be authorized to hold meetings, to receive
and authorize the printing of Evidence when a quorum is
not present, provided that at least five members are
present and at least two parties are represented.

At 9:16 o’clock p.m., the committee adjourned to the call
of the Chair.

THURSDAY, MARCH 28, 1974
(2)
The Standing Committee on Transport and Communica-

tions met this day at 11:15 o’clock a.m., the Chairman, Mr.
Horner (Crowfoot), presiding.

Members of the Committee present: Messrs. Blouin, Camp-
bell, Corriveau, Ellis, Horner (Crowfoot), Hurlburt, Loi-
selle, MacKay, Mazankowski, McKenzie, McRae, Schellen-
berger, Stewart (Marquette).

Other Members present: Messrs. Hamilton (Swift Current-
Maple Creek) and Howard.

Witnesses: From the Canadian Transport Commission: The
Honourable E. J. Benson, President; Mr. R. G. Menzies, Rail
Rationalization Officer, Former Gain Co-ordinator at
Lakehead.

Agreed,—That the Chairman be authorized to send a
letter to the Minister of Transport relating to the possibili-
ty of the Committee travelling in the near future regarding
rail transportation.

The Committee proceeded to the consideration of its
Order of Reference of Friday, March 1, 1974 relating to the
Main Estimates for the fiscal year ending March 31, 1975
which reads as follows:

Ordered,—That Votes 1 and 5 relating to the Depart-
ment of Communications;

Vote L10 relating to the Canadian Overseas Telecom-
munication Corporation;

Votes 1 and 5 relating to the Post Office;

Votes 1, 5, 10, 15, 20, 25, L30, 35, 40, 45, L50 and 55
relating to the Department of Transport;

Vote 60 relating to the Atlantic Pilotage Authority;

Votes 70 and 75 relating to the Canadian Transport
Commission;

Vote 80 relating to the Great Lakes Pilotage Authority
Ltd.;

Vote 85 relating to the Laurentian Pilotage Authority;

Votes 90, 95 and L100 relating to the National Har-
bours Board,;

Vote L105 relating to Northern Transportation Com-
pany Limited;

Vote 110 relating to the Pacific Pilotage Authority;

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

Sur motion de M. Guay (Saint-Boniface), il est convenu
que le président soit autorisé i tenir des séances en vue de
recevoir et d’autoriser l'impression des témoignages, a
défaut de quorum, pourvu que cing membres au moins
soient présents et que deux partis au moins soient
représentés.

A 21h 06, le Comité suspend ses travaux jusqu'a nou-
velle convocation du président.

LE JEUDI 28 MARS 1974
(2)

Le Comité permanent des transports et des communica-
tions se réunit aujourd’hui a 11 h. 15 sous la présidence de
M. Horner (Crowfoot).

Membres du Comité présents: MM. Blouin, Campbell, Cor-
riveau, Ellis, Horner (Crowfoot), Hurlburt, Loiselle,
MacKay, Mazankowski, McKenzie, McRae, Schellenberger,
Stewart (Marquette).

Autres députés présents: MM. Hamilton (Swift Current-
Maple Creek) et Howard.

Témoins: De la Commission canadienne des transports:
L’hon. E. J. Benson, président; M. R. G. Menzies, agent de
rationalisation des chemins de fer, ancien coordonnateur
des grains, a Lakehead.

Il est convenu,—Que le président soit autorisé & envoyer
une lettre au ministre des Transports concernant un éven-
tuel voyage du Comité sous peu a propos des transports par
chemin de fer.

Le Comité entreprend 1'étude de son ordre de renvoi du
vendredi 1* mars 1974, relatif au budget principal des
dépenses pour I'année financiére se terminant le 31 mars
1975, et qui est le suivant:

Il est ordonné,—Que les crédits 1 et 5 ayant trait au
ministére des Communications;

Le crédit L10 ayant trait & la Société canadienne des
télécommunications transmarines;

Les crédits 1 et 5 ayant trait au ministére des Postes;

Les crédits 1, 5, 10, 15, 20, 25, L.30, 35, 40, 45, L50 et 55
ayant trait au ministére des Transports;

Le crédit 60 ayant trait a ’Administration de pilotage
de ’Atlantique;

Les crédits 70 et 75 ayant trait & la Commission cana-
dienne des transports;

Le crédit 80 ayant trait & ’Administration de pilotage
des Grands Lacs, Limitée;

Le crédit 85 ayant trait 4 I’Administration de pilotage
des Laurentides;

Les crédits 90, 95 et L100 ayant trait au Conseil des
ports nationaux;

Le Crédit L1105 ayant trait a la Société des transports
du Nord Limitée;

Le crédit 110 ayant trait a ’Administration de pilotage
du Pacifique;
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Votes 115 and 120 relating to the St. Lawrence Seaway Les crédits 115 et 120 ayant trait a ’Administration de
Authority; la voie maritime du Saint-Laurent; et
Vote L65 relating to the Canadian National Railways, Le crédit L65 ayant trait aux Chemins de fer Natio-
be referred to the Standing Committee on Transport and naux du Canada soient renvoyés au Comité permanent
Communications. des transports et des communications.
The Chairman called Vote 70—Canadian Transport Com- Le président met en délibération le crédit 70—Commis-
mission—Operating Expenditures. sion canadienne des transports—Dépenses de fonctionne-
ment.
The witnesses answered questions. Les témoins répondent aux questions.
Agreed,—That Vote 70 stand. Il est convenu,—Que le crédit 70 soit réservé.
At 12:30 o’clock p.m., the Committee adjourned until 9:30 A 12 h 30, le Comité suspend ses travaux jusqu’au mardi
o’clock a.m., Tuesday, April 2, 1974. 2 avril 1974, 4 9 h 30.
Le greffier du Comité

Nino Travella
Clerk of the Committee
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EVIDENCE

(Recorded by Electronic Apparatus)
Thursday, March 28, 1974.

e 1109
[Texte]

The Chairman: Order, gentlemen.

This morning we have the Main Estimates of the Depart-
ment of Transport before the Committee and we have Mr.
Benson, head of the CTC before us.

Before we get into that detail, I think I should report to
you on the steering committee meeting which we held last
week in my office. It was decided at that meeting that the
Committee should make some effort to try to rationalize or
to straighten out what could be the best transportation
policy for Canada. It seems that some people in the depart-
ment and in politics are in a quandary, so I volunteered to
the steering committee to draft a proposed letter that could
be sent from this Committee to the Minister of Transport. I
will read my draft and accept all criticism offered and
change it any way the Committee wants, but from reading
the draft you will get the concept of what this steering
committee had in mind in any case.

e 1110

This is merely a proposal put forward to you, not by me,

but by the steering committee of this Committee for
approval or rejection by this Committee.

Dear Mr. Minister

This Committee would like you to know we sympa-
thize with your difficulties in wrestling with the de-
velopment of a new transportation policy. While we
respectfully recognize the responsibility of developing
policy is that of the government and the Cabinet, we
on the Standing Committee of Transportation and
Communications feel that we could assist in the clari-
fication of the problem if the government would give
its consent for us to travel and look into transportation
difficulties at Thunder Bay, at the movement of cars in
and out of the elevators and the track problems reach-
ing Thunder Bay. We could also hear some of the
problems with regard to rail line abandonment which
might assist the government in making a decision on
this matter some time this year.

Further, we feel that we could examine the boxcar
shortage in grain and lumber industries and the move-
ment of the same through the Rocky Mountains in the
Vancouver area.

That, as I said, is merely—I am sorry Paul missed that,
he is just coming in—a tentative thought in which I tried
to put together the expressions of the steering committee
in directing a letter to the Minister. Mr. Guay advised me
that I should also send a copy of the letter to Mr. MacEac-
hen, which I am prepared to do.

Mr. Ellis: Mr. Chairman, just for curiosity, why did you
choose the Thunder Bay area particularly and the Vancou-
ver area?

TEMOIGNAGES

(Enregistrement électronique)

Le jeudi 28 mars 1974

[Interprétation]
Le président: A 'ordre, messieurs.

Ce matin, nous étudierons le budget principal du minis-
tére des Transports; notre invité est M. Benson, directeur
de la CCT.

Avant de nous lancer dans une analyse circonstanciée, je
devrais vous informer de ce qui s’est passé a la réunion du
Comité directeur tenue la semaine derniére dans mon
bureau. Lors de cette réunion, il a été décidé que le Comité
devrait s’employer activement a proposer une politique
rationnelle du transport ou encore y apporter des remeédes
pour qu’elle réponde le mieux aux intéréts du Canada.
Certains ministériels et politiciens me semblent-il se trou-
vent dans une impasse, si bien que je me suis porté volon-
taire au comité directeur pour rédiger une proposition de
lettre que pourrait envoyer ce comité au ministre des
Transports. Je vous en lirai le brouillon et j’accueillerai
toutes les critiques qui en découleront, apres quoi je ferai
les modifications qui me seront suggérées par le comité.

Ceci n’est qu'une simple proposition que je m’empresse
de vous présenter non pas & mon nom, mais au nom du
comité directeur; a vous de décider.

Monsieur le ministre,

Ce comité tient a vous faire savoir que nous compre-
nons fort bien les difficultés en ce qui concerne I’élabo-
ration d’une nouvelle politique de transport. Méme si
en toute déférence nous reconnaissons que la responsa-
bilité de 1’élaboration d’une politique reléve du gouver-
nement et du Cabinet, nous estimons, en tant que
membres du comité permanent des Transports et des
Communications, pouvoir vous aider a définir le pro-
bléme si le gouvernement nous permettrait d’effectuer
des voyages pour analyser les difficultés relatives au
transport & Thunder Bay ainsi que le mouvement des
wagons a l'entrée et a la sortie des élévateurs et les
problémes du rail atteingnant Thunder Bay. Nous
pourrions également entendre certaines difficultés
concernant I'abandon de quelques lignes ferroviaires
ce qui en somme pourrait aider le gouvernement a
prendre une décision a cet égard cette année.

En outre, nous pourrions examiner la pénurie de
wagons couverts dans les secteurs industriels des
céréales de provende et du bois ainsi que 'achemine-
ment de ces mémes produits vers la région de Vancou-
ver en passant par les montagnes Rocheuses.

Comme je l'ai précisé... je regrette mais Paul n’a pas
saisi ce détail, puisqu’il vient d’entrer ... cette lettre n’est
qu’un brouillon de lettre au ministre reflétant ’ensemble
des préoccupations du comité directeur. M. Guay m’a con-
seillé d’envoyer un exemplaire de la lettre & M. MacEachen
et je suis fort disposé a le faire.

M. Ellis: Monsieur le président, & titre de curiosité j’ai-
merais savoir pourquoi vous avez choisi la région de Thun-
der Bay notamment et celle de Vancouver?
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[Text]

The Chairman: Well, of course, Mr. McRae had quite a
bit to say; he is on the steering committee and he is partial
to Thunder Bay, I do not know why. He particularly
wanted us to visit Thunder Bay. I particularly have that
long-time interest in the Vancouver problem and the
movement of cars in and out of the waterfront areas.

Mr. Ellis: Mr. Chairman, my point was that, although I
appreciate there are some very real problems in boxcars
and the movement of grain and lumber in the western
provinces, and I am sure that there are some particularly
difficult problems in Thunder Bay, I think it is fair to say
that better than half of all train movements in Canada are
in the Montreal-Toronto corridor. I think you would have

to include that in any investigation of rail problems in
Canada.

; One of the problems we have had, as you are well aware,
is the increasing number of derailments, and if we ever
have a derailment of a passenger train in that corridor, and
I think it is a very real possibility, we will have a catas-
trophe on our hands and an outery from the Canadian
public the likes of which we have not seen before.

T'he Chairman: Mr. Ellis, I do not dispute what you are
saying, but I have always believed in just opening the door
a crack to get your foot in; then once it is open, if we travel
to Western Canada, I would not blame a Maritimer for
saying, “You naughty guys; you went out there and you
did not come to the Maritimes”. Then, I can go to the
Minister and say, “Look, we are under pressure; we have to
go to the Maritimes”, and I think we could get to the
Marmrnes._ But if you open the door completely you are apt
to get a rejection and that is the last thing I want. That is
the only caution I give you, Mr. Ellis.

Mr. Ellis: My only point is . . .
The Chairman: Mr. Rose.

Mr. Rose: In order to support the Chair, may I say that
for some time the transportation problems and associated
Igbour'problems, mainly rail, have been particularly dif-
ficult in western Canada, lumber cars, grain movement,
labour problems in the Vancouver area and track mainten-
ance both in north and central British Columbia, and track
abandonment in the western provinces. A number of
motions were passed by the steering committee last year
for a trip to look at western transportation problems. I am
not suggesting—but there are equal difficulties elsewhere
in Canada, including the area which Mr. Ellis represents. I
do recall, however, that some four years ago or perhaps a
little bit more than that, we did have a special visit of the
transportation Committee to the Atlantic Provinces. There
has not been an equivalent one to Western Canada. And I
do not recall any westerner griping at that point, that we
were not going west. It seems to me that we are going to
have to look at these matters all over Canada. You know,
like the Frenchman said when he kissed the girl on the
hand, you have to make a start somewhere. And we are
just suggesting that perhaps the western problems are
pretty important right now.

[Interpretation]

Le président: Eh bien, vous savez que M. McRae a eu son
mot a dire dans cette affaire: il fait partie du comité
directeur et son cceur est attaché a Thunder Bay. Franche-
ment je ne sais pas pourquoi. Il voudrait tout particuliére-
ment que nous visitions Thunder Bay. Quant & moi, je
m’intéresse vivement depuis longtemps au probléme de
Vancouver et a 'acheminement des wagons a I’entrée et a
la sortie des ports.

M. Ellis: Monsieur le président, j’ai essayé de faire valoir
le point suivant: méme si je constate qu’il existe des diffi-
cultés réelles dans le domaine des wagons couverts et de
I’acheminement des céréales et de la pulpe dans les provin-
ces de I'Ouest et je ne doute pas le moins du monde qu'’il
existe des difficultés particuliéres a Thunder Bay, il est
juste de dire & mon sens que plus de la moitié des convois
voyagent sur le corridor Montréal-Toronto. A mon sens, il
vous faudrait tenir compte de ce corridor dans toute engn-
quéte sur les problémes ferroviaires au Canada.

Comme vous le savez fort bien, une des difficultés qui
s’est posée est Paccroissement du nombre de déraillements.
Or, si jamais un train de voyageurs déraillait sur ce corri-
dor, ce qui est une éventualité tout a fait plausible, nous
serions frappés d’une catastrophe insurmontable et le
grand public canadien serait outragé comme il ne I'a
jamais été auparavant.

Le président: Monsieur Ellis, je ne m’attaque pas a ce
que vous dites mais j’ai toujours cru qu’il fallait un peu
ouvrir la porte pour y mettre le pied; une fois ouverte, cette
porte nous permettrait de voyager dans I'Ouest du Canada
et nous ne pourrions pas blimer les Maritimes qui ne
manqueraient pas de nous accuser: «Enfants terribles! vous
étes rendus la-bas sans méme venir nous visiter dans les
Maritimes». A ce moment-13, je puis m’adresser au ministre
et lui dire: Ecoutez, on exerce sur nous des pressions trés
fortes et il nous faut absolument visiter les Maritimes» et
je pense que nous pourrions gagner notre cause. Mais si
vous ouvrez la porte complétement, vous vous exposez a un
rejet et c’est certainement la derniére chose que nous
souhaitons. Voila le seul avertissement que je me permets
de vous faire, monsieur Ellis.

M. Ellis: Ce que je voulais faire valoir. ..
Le président: Monsieur Rose.

M. Rose: Qu’il me soit permis de dire en vue d’appuyer le
président que depuis déja quelque temps les problémes de
transport et les difficultés connexes de la main-d’ceuvre
touchant notamment les chemins de fer se sont fait sentir
surtout dans ’Ouest du Canada a cause des wagons trans-
portant le bois et les céréales fourragéres, des problémes de
main-d’ceuvre dans la région de Vancouver, de I'entretien
des voies ferrées a la fois dans le centre nord de la Colom-
bie-Britannique et de 'abandon des voies ferrées dans les
provinces de I’Ouest. Le comité directeur de 'an dernier a
adopté un bon nombre de motions suite a un voyage qui
visait a étudier les problémes de transport dans I'Ouest du
Canada. Je ne veux rien insinuer ... mais je soutiens qu’il
existe d’autres difficultés égales en importance ailleurs au
Canada, y compris la région que représente M. Ellis. Je me
souviens toutefois qu’il y a quatre ans environ, ou peut-
étre un peu plus, le comité des transports et des communi-
cations a rendu une visite spéciale aux provinces de I'At-
lantique. En revanche, aucune visite similaire n’'a été
prévue pour I’Ouest du Canada. Et je ne me souviens pas
non plus qu’un citoyen de ’Ouest ait rechigné sur ce point,
soit que nous n’allions pas dans I'Ouest. Il nous faudrait,
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The Chairman: I do not disagree with you, Mr. Rose.
There is one point that I should make, however. What I am
alluding to in the letter is that we could also hear some of
the problems with regard to rail-line abandonment which
might assist the government in making a decision. The
present witness can verify or disagree with what I am
saying but, right now all rail-line abandonments are frozen
until January 1, 1975, which is not too far away. I think
perhaps clarification of that particular problem between
now and January 1, 1975, would be desirable. That particu-
lar problem is pretty well located on the Prairies, as I
understand it and that is what I am alluding to in that
letter.

Mr. McRae, did you want to comment?
Mr. McRae: No sir.
The Chairman: I see. Mr. Howard.

Mr. Howard: Yes, Mr. Chairman, if I had a vote, I would
certainly vote for your letter.

The Chairman: Thank you.

Mr. Howard: In the drafting of it, to pay respects to the
important parts of British Columbia, we should not con-
fine the reference just simply to Vancouver. That is really
not a very significant part of the province. When it comes
to difficulties about railway and transportation, it is the
whole interior and the northern part that have great prob-
lems and great difficulties. That is just a suggestion in
terms of phraseology.

The Chairman: I am very familiar with Boston Bar and
all the accidents there.

Mr. Howard: Boston Bar is not very far away from
Vancouver; it is just slightly removed from the. ..

The Chairman: In any case, I appreciate your criticism,
Mr. Howard. Are there any further comments with regards
to the letter? And I note Mr. Ellis’ thoughts. I am certain
that Montreal and Toronto would not be forgotten by this
Committee for very long without Mr. Ellis and a lot of
other people reminding us of it. But if there is no more
major criticism of the letter, I take it from this Committee
that I can forward it on to the two respective ministers and
anxiously await their reply. Is it agreed?

Some hon. Members: Agreed.

The Chairman: There seems to be some kind of an
agreement with that concept.

My Clerk informs me that the Minister of Transport will
be available next Thursday on April 4. Is everybody agreed
to continue the study of the estimates . ..
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[Interprétation]

me semble-t-il, étudier ces problémes dans tout le Canada.
Comme chacun le sait, comme disent les Francais, quand
ils embrassent la main d’une femme, il faut bien commen-
cer quelque part. Et tout ce que nous disons, c’est que
peut-étre les probléemes de 1'Ouest occupent a I’heure
actuelle une trés grande importance.

Le président: Je n’en disconviens pas, monsieur Rose.
Toutefois, je tiens a faire valoir cet argument. Ce a quoi je
me référe dans la lettre, c’est que nous pourrions égale-
ment nous mettre au courant de certains problémes concer-
nant ’abandon de lignes ferroviaires, ce qui pourrait peut-
étre assister le gouvernement dans sa prise de décision.
L’actuel témoin peut vérifier ou réfuter ce que je dis, mais
pour l'instant, tous les abandons de lignes ferroviaires sont
gelés jusqu’au 1% janvier 1975, date qui n’est pas trop
éloignée a vrai dire. Il me semble que des décisions sur ce
probléme particulier, a partir de cet instant jusqu’au 1*
janvier 1975, s’imposent. Ce probléme particulier est bel et
bien situé dans les Prairies et c’est ce que j’essaie de faire
ressortir dans cette lettre.

Monsieur McRae, vous vouliez intervenir?
M. McRae: Non, monsieur.
Le président: Bon. Monsieur Howard.

M. Howard: Oui, monsieur le président, si j’avais le droit
de vote, je me prononcerais certainement en faveur de
votre lettre.

Le président: Je vous en remercie.

M. Howard: En préparant cette lettre qui rend hommage
aux parties importantes de la Colombie-Britannique, nous
devrions quand méme ne pas nous confiner uniquement a
Vancouver. Cette ile ne constitue pas une partie trés
importante de la province. Quand on en vient aux difficul-
tés ferroviaires et aux problémes de transport, c’est tout
Iintérieur et la partie nordique qui entrent en cause, car
c’est A ce point que se situent les difficultés les plus graves.
Voila donc une proposition que je vous fais qui est une
simple question de phraséologie.

Le président: Je suis trés au courant de l'affaire Boston
Bar et de tous les accidents la-bas.

M. Howard: Boston Bar n’est pas si peu loin de Vancou-
ver; cet endroit est quelque peu éloigné de. . .

Le président: De toute facon, j'accueille votre critique,
monsieur Howard. D’autres commentaires, messieurs, a
propos de la lettre? Je tiens compte des pensées de M. Ellis.
Je suis persuadé que ni Montréal, ni Toronto ne seront
oubliés trés longtemps par ce comité sans que M. Ellis, et
bien d’autres personnes ne nous le soulignent. Cependant,
si 'on n’a pas d’autres critiques importantes a formuler a
propos de la lettre, dois-je comprendre que ce comité con-
vient que j’envoie cette lettre, aux deux ministres respec-
tifs, aprés quoi nous attendrons leurs réponses en toute
hate? C’est convenu?

Des voix: D’accord.

Le président: Nous semblons nous entendre sur cette
notion.

Le greffier m’informe que le ministre des Transports
sera disponible le jeudi 4 avril. Etes-vous tous d’accord
pour poursuivre I’étude du budget . ..
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Mr. McRae: What was that again?

The Chairman: The Minister of Transport is available
April 4, and we will continue our study of the department’s
estimates at that time with the Minister as a witness.
There seems to be some agreement to that.

Some hon. Members: Agreed.

Mr. McRae: What about next Tuesday, Mr. Chairman?

The Chairman: The Minister is not available next Tues-
day but we could have another meeting next Tuesday. We
could have another meeting with the CTC and Mr. Benson
next Tuesday. I have no objection to that at all.

Mr. Murta: Can the CTC be here next Tuesday?

The Chairman: Nine-thirty, next Tuesday. That is
settled.

We now call Vote 70, on page 27-64 in the blue book.

] Transport
D—Canadian Transport Commission

Vote 70—Canadian Transport Commission—Operating
expenditures—$15,294,000

We have Mr. Benson, President of the Canadian Trans-
port Commission; Mr. Arbique, Secretary; and Mr. Scoul-
field, the Financial Adviser for the CTC. I will ask Mr.
Benson to make a short comment, and you can then ques-
tion him on his expenditures . . .

Hon. E: J. Benson (President, Canadian Transport
Commissmf.t): }t Wwas not my intention to make a state-
ment at this time. I made a statement last year which
covered the general outline of what the commission’s func-
tion is.
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I think it is probably most advantageous if we proceed
with questions with respect to the estimates.

The Chairman: Okay. Mr. Benson has made an opening
statement. You all have a copy of the most recent CTC
report, 1973. It was circulated yesterday, I think. I now
have Mr. MacKay on my list.

Mr. MacKay: Mr. President, dealing generally for a
moment with your department’s main estimates, I would
like to ask you, first of all, to comment on certain implica-
tions that have been made. Perhaps the CTC as it now
stands is too all-encompassing. Has it, like the proverbial
camel in the Arab’s tent, left no room for the Minister to
control effectively the direction of his department? Would
you give me a comment on that?

Mr. Benson: First of all, I do not think I want to com-
ment on statements of the Minister. However, I would
point out that the CTC was a result of the National Trans-
portation Act and combined the Air Transport Committee,
the Railway Transport Committee and the Maritime
- Transport Commission. All of the decisions of the CTC
which are made pursuant to law passed by Parliament, or
in some cases statements of policy of the government—
here I am thinking about. ..

[Interpretation]
M. McRae: Vous dites?

Le président: Le ministre des Transports est disponible
le 4 avril et nous poursuivrons I'étude du budget de son
ministére ayant comme témoin le ministre lui-méme. Nous
nous sommes entendus la-dessus me semble-t-il.

Des voix: C’est convenu.

M. McRae: Et que dire de mardi prochain, monsieur le
président?

Le président: Le ministre n’est pas disponible mardi
prochain, mais nous pourrions tenir une autre réunion en
ce jour. Nous pourrions avoir une autre réunion avec la
CCT et M. Benson mardi prochain. Je n’y vois pas
d’objection.

M. Murta: La CCT peut-elle étre ici mardi prochain?

Le président: Soyons ici a 9h 30 mardi prochain. C’est
une affaire réglée.

Passons maintenant au crédit 70, a la page 27-64 du Livre
bleu.

Transports
D—Commission canadienne des transports

Crédit 70—Commission canadienne des transports—
Dépenses de fonctionnement—$15,294,000

Le comité a I'honneur de recevoir aujourd’hui M.
Benson, le président de la Commission canadienne des
transports, M. Arbique, son secrétaire et M. Scoulfield,
conseiller financier de la méme institution. J’inviterai M.
Benson a faire une bréve intervention aprés quoi vous
pourrez l'interroger sur ces dépenses. ..

L’honorable E. J. Benson (Président, Commission
canadienne des transports): Je n’ai pas l'intention de
présenter une déclaration liminaire pour l'instant. J’en ai
fait une I’an dernier qui couvrait le profil général du role
de la Commission.

Je pense qu’on aurait tout intérét a passer aux questions
sur le budget.

Le président: D’accord. M. Benson a prononcé sa déclara-
tion préliminaire. Vous avez tous un exemplaire du rapport
le plus récent de la CCT de 1973. Je l’ai fait circuler hier.
Pour l'instant, M. MacKay figure sur ma liste.

M. MacKay: Monsieur le président, si I'on parle pour
linstant d’une fagon générale des prévisions budgétaires
de votre Ministére, j’aimerais vous demander tout d’abord
de commenter certains sous-entendus qui ont été lancés.
La CCT sous sa forme actuelle engloberait trop d’éléments.
Tel le chameau proverbial entré dans la tente de I’Arabe le
ministre a-t-il suffisamment de jeu pour exercer un con-
trole efficace sur la direction de son Ministére?

M. Benson: En premier lieu, je n’aime pas commenter la
déclaration du ministre. Toutefois, je signalerai que la
CCT est régie par la Loi sur le transport national et réunit
le Comité des transports aériens, celui des transports ferro-
viaires et la Commission des transports maritimes. Cha-
cune des décisions de la CCT prises conformément a la loi
adoptée par le Parlement dans certains cas en vertu de
déclarations de principe du gouvernement... et je songe
notamment . ..
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Mr. Ellis: I want to catch exactly what you said.

Mr. Benson: Our decisions are made pursuant to legisla-
tion passed by Parliament or, in some cases, a direction
from the Minister of Transport. Here I am thinking specifi-
cally of, for example, the regional air policy, which was a
statement of policy by the Minister of Transport.

In other cases the government designates airlines that go
to certain countries in the world. Any of the decisions of
the Canadian Transport Commission are subject to appeal
to the federal court, to the Supreme Court of Canada, and
to the Governor in Council.

Mr. MacKay: You are talking of Section 64 of the
National Transportation Act.

Mr. Benson: Yes. And the Governor in Council can alter
or reverse any decision of the Commission.

Mr. MacKay: It takes a long—time.

Mr. Benson: No, it does not necessarily take a long time.
It did not take long with Bell Canada last year. In the past
year there have been two instances where the Cabinet has
chosen to alter a decision of the Commission. One was the
Bell Canada case. Another one was the Norontair case
where it was decided that a licence should be issued and a
direction came from the Minister to issue a licence. That
was under the Aeronautics Act.

Mr. McRae: Mr. President, I am very sorry to interrupt
you like this, but you realize the pressures of time. I
appreciate that you do not want to comment necessarily on
what the Minister said. However, in Hansard on March 7 of
this year, he made the statement that we have the CTC
which has final authority over almost everything, except
in a few cases where there is provision for an appeal to the
Minister.

How exactly do you see your role as compared to the
Minister of Transport in regulating and enforcing certain
courses of action regarding transport policies and opera-
tions? Is there a conflict? Does he need more authority as
he explained?

Mr. Benson: Whether or not the Minister needs more
authority I think is a matter for Parliament to decide.

Mr. McRae: I appreciate that, sir, but I would like some
guidance.

Mr. Benson: I would indicate, as I have indicated previ-
ously, that any decisions of the Commission are subject to
appeal to Cabinet, and the Cabinet can alter them or can
rescind such decisions. So the power is there.

Mr. McRae: In summary then, sir, you are saying that
really the Minister of Transport has enough authority, has
enough clout now, as it were, to enforce the policy direc-
tion that he and his government would like to see taken
with regard to transportation in this country.

Mr. Benson: I am speaking within the powers that the
CTC has.

Mr. McRae: They are pretty extensive, according to the
Minister.

[Interprétation]
M. Ellis: Que voulez-vous dire au juste?

M. Benson: Nos décisions sont conformes a la loi adoptée
par le Parlement ou mettent en application des directives
du ministre des Transports. Je songe notamment a la poli-
tique aérienne régionale qui était en fait une déclaration
de principe du ministre des Transports.

En d’autres cas, 'Etat détermine quelle lignes aériennes
s’acheminent vers certains pays du monde. En outre cha-
cune des décisions de la Commission canadienne des trans-
ports peut faire l'objet d’'un appel devant le tribunal fédé-
ral, la Cour supréme du Canada et le Gouverneur en
conseil.

M. MacKay: Vous parlez sans doute de 'article 64 de la
Loi nationale sur les transports.

M. Benson: Oui. Le Gouverneur en conseil peut modifier
ou renverser toute décision de la Commission.

M. MacKay: Cela peut étre fort long!

M. Benson: Pas nécessairement. L’affaire Bell Canada
n’a pas pris beaucoup de temps I'an dernier. Pendant cette
méme période le cabinet a jugé dans deux cas de modifier
la décision de la Commission dont 'une était l'affaire Bell
Canada. L’autre se rapportait a I'affaire Norontair ou il a
été décidé qu’'un permis devait étre délivré et c’est le
ministre lui-méme qui a été décidé qu'un permis devait
étre délivré et c’est le ministre lui-méme qui a émis la
directive de la délivrance du permis. Cette mesure s’est
faite en vertu de la Loi sur I'aéronautique.

M. McRae: Monsieur le président, je regrette de vous
interrompre ainsi, mais vous n’étes pas sans connaitre les
brefs délais qui nous sont impartis. Je comprends que vous
n’ayez aucunement l'intention de commenter les propos du
ministre. Toutefois, dans le Hansard du 7 mars de cette
année, il a fait la déclaration selon laquelle la CCT a le
pouvoir de décision en toutes choses ou presque a l'excep-
tion de quelques causes ou I'on peut interjeter appel aupres
du ministre.

Comment concevez-vous exactement votre réle par rap-
port a celui du ministre des Transports dans le domaine de
la réglementation et I'application des politiques du trans-
port? Y a-t-il conflit? Le ministre a-t-il besoin de plus de
pouvoirs comme il I'a expliqué?

M. Benson: Il appartient au Parlement de décider si le
ministre doit étre nanti de pouvoirs étendus.

M. McRae: Je comprends, mais j'aimerais quand méme
avoir certaines lumiéres a ce sujet.

M. Benson: Je répéte comme je I'ai déja dit plus tét que
toute décision de la Commission est soumise a une procé-
dure d’appel au cabinet et que ce dernier peut modifier ou
abroger de telles décisions. C’est lui qui détient le pouvoir.

M. McRae: En résumé, monsieur, vous dites que le
ministre des Transports est suffisamment habilité pour
faire exécuter les directives de principe que le gouverne-
ment ou lui-méme aimerait voir réaliser en ce qui concerne
le transport au pays.

M. Benson: Dans le cadre des pouvoirs de la CCT.

M. McRae: D’aprés le ministre, ces pouvoirs sont pas mal
vastes.
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Mr. Benson: The CTC does not have ultimate power in
many matters. One can take the subsidization of freight
rates, as an example. We have the Atlantic Region Freight
Assistance Act to administer. That required legislation by
the government. If one was to pay a subsidy somewhere
else it would require legislation and authority for the
commission to make such payments. We do not have ulti-
mate authority in that sense.
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Mr. MacKay: Sir, you have agreed with me that some of
your comments so far are referable to Section 64 of the
National Transportation Act and the Governor in Council
being able to rescind certain things that the CTC does. I
gather that you have considerable respect for the powers
emb9died in this particular section of the act. What about
Section 262 of the Railway Act which requires the carriers
to exercise due diligence, and so on, in moving commodi-
ties? Do you think this is a valuable tool?

Mr. .Be'nson: Well, the section has been used by the
Commission. The Barrie decision is an example. It was
under Section 262 of the Railway Act. We ordered the
railway to institute a service. That section has not been

used all that frequently but on a number of occasions it has
been used.

Mr: MacKay: It' does have fairly useful directive powers,
does it not? You find this pretty useful upon occasion?

Mr. Benson: Yes, it is a useful section.

Mr. MacKay: I gather, Mr. Benson, that you do not feel,
on the one hand, that your commission has emasculated
the department or the minister; you feel he still has enough
authority if he wants to use it, but on the other hand, you

are not prepared to concede that you could get by with any
less—or are you?

Mr. Benson: Well, we are given a certain job to do and

we are given certain powers under a variety of statutes to
do that.

Mr. MacKay: Yes.

Mr. Benson: If Parliament chooses to vary those statutes
to say that you have different powers, or either more or
less power in certain areas, that is entirely up to Parlia-
ment. We have to operate within the legislation that we
have, and we are quite willing to do that.

Mr. MacKay: Are you satisfied, Mr. Benson, that you
have enough authority at present under the existing legis-
lation to do the type of job that you would like to do?

Mr. Benson: That certainly is a leading question. One
has to decide, first of all, the job one would like to do. I
think the job that we have is defined within the National
Transportation Act. Under the various other statutes that
we have, we can carry out the policy as laid down in the
National Transportation Act. If one wants to vary that
.policy and have a different kind of policy, then one has to
look at powers, who has authority, and that sort of thing.
We do not run the railroads. We do not have that kind of
power. If one wants that kind of power it is not included
under the legislation that we have.

[Interpretation]

M. Benson: La CCT n’a pas l'autorité ultime dans ces
affaires. A titre d’exemple, on peut mentionner la subven-
tion des tarifs de fret. Nous sommes chargés d’administrer
la Loi sur les subventions au transport des marchandises
dans la Région atlantique. Pour que ces subventions puis-
sent étre réservées, il a fallu que le gouvernement fasse
adopter une législation. Si 'on voulait payer des subven-
tions ailleurs, il faudrait une législation semblable et que

des pouvoirs soient confiés a la Commission pour effectuer
de tels versements. Nous n'avons pas de pouvoirs absolus
dans ce sens.

M. MacKay: Monsieur, vous avez convenu que certaines
de vos remarques jusqu’a présent concernent I'article 64 de
la Loi nationale sur les transports et le fait que le gouver-
neur en conseil puisse revenir sur certaines des décisions
de la CCT. Je suppose que vous nourrissez un grand res-
pect vis-a-vis des pouvoirs que confére cet article de la loi.
Connait-il P'article 262 de la Loi sur les chemins de fer qui
stipule que les transporteurs doivent faire preuve de dili-
gence dans le transport des produits? Pensez-vous que c’est
1a un outil de valeur?

M. Benson: La Commission a déja fait appel a cet article.
La décision Barrie en est un exemple. Nous nous sommes
fondés sur I'article 262 de la Loi sur les chemins de fer pour
ordonner i la société ferroviaire d’ouvrir une ligne. Cet
article n’a pas été utilisé trés souvent, mais il I'a quand
méme été en certaines occasions.

M. MacKay: Il vous donne des pouvoirs relativement
importants, n’est-ce pas? Vous les trouvez utiles de temps a
autre?

M. Benson: Oui, c’est un article utile.

M. MacKay: Je suppose, monsieur Benson, que vous ne
pensez pas que votre Commission limite les pouvoirs du
Ministére; vous considérez que le Ministere a toujours
suffisamment de pouvoirs s’il veut les utiliser, mais vous
n’étes pas préts non plus a concéder que vous-méme en
avez trop?

M. Benson: On nous donne un certain travail a faire et
certains pouvoirs nous sont conférés par toute une série de
législation pour l’accomplir.

M. MacKay: Oui.

M. Benson: Si le Parlement décide de modifier ces légis-
lations pour renforcer ou réduire certains pouvoirs, c’est a
lui seul qu’il appartient d’en décider. Nous devons respec-
ter la législation existante et c’est 1a notre volonté.

M. MacKay: Etes-vous convaincu, monsieur Benson, que
vous disposez de suffisamment de pouvoir a l’heure
actuelle, en vertu de la législation existante, pour faire
votre travail comme vous souhaitez le faire?

M. Benson: C’est une trés vaste question. Il faut décider,
tout d’abord, quel genre de travail on veut faire. Notre
travail est défini par la Loi nationale sur les transports.
D’autres lois nous donnent l'autorité pour remplir le
mandat que nous confie la Loi nationale sur les transports.
Si 'on veut modifier ce mandat, il faut d’abord considérer
qui détient quel pouvoir et de ce genre de chose. Nous ne
gérons pas les chemins de fer. Cela n’est pas de notre
ressort. Si quelqu’un veut nous donner ce pouvoir, il n’exis-
te pas 4 I’heure actuelle dans la législation.
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Mr. MacKay: I see the Chairman is indicating my time
has gone. Thank you very much.

The Chairman: Mr. McRae.

Mr. McRae: Thank you, Mr. Chairman. I would like to
take one minute to follow this up. The commission has a
fair amount of power but the Minister does not have too
much power over the commission. In other words, if you
and the Minister get along, then that is fine, but if the
Minister directs you to do something, you do not have to do
it.

Mr. Benson: The Minister does not direct the day-to-day
operations of the commission, which was set up as an
independent body, a court of record so decisions could be
appealed through the courts, because we often have con-
flicting interests coming before us.

One can take an example as to who should get the right
to fly a particular air service. The Minister does not have
day-to-day jurisdiction over the commission, but he can, or
the Governor in Council can, rescind or alter decisions
made by the commission, which decisions are usually made
after what we think are adequate hearings.

Mr. McRae: I move on to another line of reasoning . . .

Mr. Benson: Oh, I should point out another matter.
There is a method of appeal directly to the Minister where
he can direct us to rehear cases and this sort of thing. This
happens fairly often.

Mr. McRae: I will go on to another line of questioning.
My family took a trip west on the Canadian National and
back on the Canadian Pacific and I was appalled at what I
ran into with the CPR. I have some figures here—these are
the dates that I travelled, and there is some separation—
leaving Vancouver on February 12, there were 52 people in
7 cars on the CPR and given a slightly different date,
February 6—both of these dates were in midweek and in
off-peak periods—there were 178 people on the CNR.
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The rates varied. With the fare, sleeping accommoda-
tions, and everything, there was a difference of about $40
or $45 between tke two systems. The CPR was charging $45
more and there was virtually nobody riding the trains.

I notice a figure here of $140 million, which is to be used
for subsidies for passenger service, I understand, and I feel
the CPR have been functioning in a totally noncompetitive
way: their service is not as good; they have not done any of
the kind of things that the CNR has done such as put a
day-and-night car on which I think is a very good idea and
actually the rate for that is very minimal. It seems to me at
this particular point that the CTC should look very, very
carefully at the subsidy that the Canadian Pacific gets for
the Canadian. If the Canadian Pacific persists in running
this train virtually empty in a totally noncompetitive way,
then I do not see why the Government of Canada, the
people of Canada, should pick up the tab for their total
failure to function in a competitive way.

Mr. Benson: As you know, we looked at the over-all
losses on the two transcontinental services which are sub-
stantial and have been working for the past two years, at
least the year and a half since I have been there, trying to
get the CNR and the CPR to work out a system of rational-
izing the Trans-Canada service rather than running a
duplicate service and both losing substantial amounts of
money, 80 per cent of which is paid by the Government of
Canada. They are working on developing a single service
which would be a better service.

[Interprétation]

M. MacKay: Je vois que le président me fait signe que
mon temps de parole est écoulé. Je vous remercie.

Le président: Monsieur McRae.

M. McRae: Je vous remercie, monsieur le président.
J’aimerais consacrer une minute a approfondir cela. La
Commission posséde pas mal de pouvoirs, mais le ministre
n’a pas beaucoup de pouvoir sur la Commission. Autrement
dit, si vous et le ministre vous entendez bien, tout est
parfait, mais si le ministre vous ordonne de faire quelque
chose, vous n’étes pas obligés d’obéir.

M. Benson: Le ministre ne dirige pas le fonctionnement
au jour le jour de la Commission qui a été constituée
comme un organisme indépendant, une sorte de tribunal
dont les décisions peuvent faire l'objet d’'un appel aupres
des tribunaux ordinaires, car nous avons souvent a connai-
tre d’intéréts divergents.

Le ministre n’a pas de pouvoir en ce qui concerne le
fonctionnement au jour le jour de la Commission, mais il
peut, ou du moins le gouverneur en conseil peut, annuler
ou modifier des décisions rendues par la Commission, déci-
sions qu’elle ne rend généralement qu’aprés avoir tenu un
nombre suffisant d’audiences.

M. McRae: Je vais passer a autre chose. . .

M. Benson: Il y a autre chose que je devrais vous dire. I1
existe une procédure d’appel directement auprés du minis-
tre qui permet a celui-ci de nous ordonner une nouvelle
audition de I’affaire. Cela arrive relativement souvent.

M. McRae: Je vais maintenant passer a une autre série
de questions. Ma famille a fait un voyage dans 1'Ouest par
le Canadien national et est revenue par le Canadien pacifi-
que et a été abasourdie par ce que j’ai vu sur le CPR. J’ai
ici des chiffres—ce sont les dates auxquelles j’ai voyagé—
au départ de Vancouver le 12 février il y avait 52 personnes
dans 7 wagons sur le CPR et le 6 février il y avait 170
voyageurs sur le CNR. Toutes ces dates se situent au
milieu de la semaine et en morte saison.

Les tarifs variaient. Tout compris, c’est-a-dire le wagon-
lit et le reste, il y avait une différence de $40 a $45 entre les
deux compagnies. Le billet du CP coltait $45 de plus et le
train était virtuellement vide.

Nous avons ici une somme de $140 millions destinée aux
subventions pour le service de passagers et j'estime que le
service sur CPR n’est absolument pas compétitif: le service
n’est pas bon, il n’y a pas de wagon jour et nuit comme sur
le CNR qui est une trés bonne chose et qui coiite trés peu
cher. Il me semble que la Société devrait examiner trés
soigneusement la subvention qu’elle verse au Canadien
pacifique pour le train canadien. Si le Canadien pacifique
persiste a tenir ce train pratiquement vide de fagon non
concurrentielle, alors je ne vois pas pourquoi le gouverne-
ment du Canada, et les contribuables canadiens, devraient
payer la facture pour I'échec total de cette ligne.

M. Benson: Comme vous le savez, étant donné les pertes
importantes sur les deux services transcontinentaux, nous
travaillons depuis deux ans, ou du moins depuis 18 mois, a
amener le CNR et CPR a rationnalisé le systéme transca-
nadien plutét que d’avoir un service double fortement
déficitaire, déficit dans 80 p. 100 qui est repris par le
gouvernement du Canada. Les 2 compagnies travaillent
actuellement & mettre au point un seul et méme service
amélioré.
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Mr. McRae: Of course, they run at the same time; this is
one of the points.

‘Mr. Benson: That is right.

Mr. McRae: They both leave Ottawa or Montreal at the
same time. What I am saying here is that the CPR is not
competitive. There were 15 cars on all the way out on the
CN}R and, as I said, 178 people left Vancouver on that
train—that was not the one I was on as we came the other

wgy-——but the numbers are comparable leaving at some
point along the line.

Have you any power as a commission in looking at the
losseg to say, “Look these are self-induced losses”, because
I believe these are self-induced losses. I believe the failure
to compete means inevitably—who is going to pay $45 to
$50 more to travel one way across the country on one

railway when he can go on the other railway? I just do not
see it.

Mr. Benson: What we are hoping to develop is an inte-
grated service with a single fare structure. There have
been a great many difficulties in getting the CNR and the
CPR to work together to see how such a service would be
operated. I understand real progress has been made, but we
are not down to the point at the present where they are
prepared to operate such a service.

Mr. McRae: As a Commission, are you prepared to say to
the CPR that you will not pick up the difference because
Fhey are not functioning in a competitive way? Or are you
just going to say, “Well, it is going to cost you”?

Mr. Benson: My understanding of the situation with
regard to the basic fare is that they are to move into line,
the’CNR and CPR, very shortly, by April 1. That is the
basic fare; that is not the sleeping car accommodation for
which the CPR are charging a higher fare.

Mr. M'cRa.e: A much higher fare. How are you receiving
the application by Pollution Probe Consumer Association
of Canada and the National Anti-Poverty Association?
They are applying to have the CNR request for an increase

in.the fare stayed. Are you going to hear them, are they
going to be heard?

Mr. Benson: As a matter of fact the matter is being

considered at this very moment by the Rail Transport
Committee.

Mr. McRae: I assume you will hear them when they
make. ..
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Mr. Benson: This is a decision with respect to public

hearings. It is a decision the Rail Transport Committee has
not at this point made, but we are sitting at this moment.

Mr. McRae: It would be my hope that this group, having
put themselves in a position where they want to be heard,
should be heard.

Mr. Benson: Certainly their representations have been
received and they are being considered at the present time
by the Rail Transport Committee. Whether one proceeds
from that point to public hearings with respect to the rates
is a matter being. ..

Mr. McRae: I will close my remarks by just saying that
if it is possible at all, if it is possible for me to do anything
about it, I will certainly do everything I can to see that the
CPR does not proceed.

[Interpretation]

M. McRae: Bien entendu, les trains partent la méme
heure, ce qui est une des aberrations.

M. Benson: C’est exact.

M. McRae: Ils quittent tous les deux Ottawa et Montréal
4 la méme heure. Ce que je veux dire c’est que le CP n’est
pas compétitif. Il y avait 15 wagons sur le CNR et comme je
l’ai dit, 178 personnes ont débarqué a Vancouver de ce
train—ce n’était pas celui sur lequel j'étais car j’allais dans
lautre sens—mais les chiffres sont comparables tout le
long de la ligne.

La Commission a peut-étre déclarer, «c’est vous-mémes
qui provoqué ce déficit», car je pense que c’est cela qui se
passe. Car qui va payer $45 a $50 de plus pour voyager par
une compagnie plutdt que par l'autre, a l'aller seulement.
Je ne vois vraiment pas.

M. Benson: Nous espérons mettre au point un service
intégré avec un seul et méme service. Nous avons eu
beaucoup de mal a amener le CNR et CPR a collaborer
dans ce domaine. Depuis, je crois que des progrés ont été
réalisés mais nous ne sommes pas encore au point ol une
seule et méme ligne sera mise en service.

M. McRae: En tant que Commission, étes-vous en
mesure de dire au CPR que vous ne paierez pas le déficit
parce que la société n’est pas compétitive. Ou bien payez-
vous sans autre forme de proces?

M. Benson: Je crois que les tarifs du CNR et de CPR
vont étre ajustés d’ici peu, le 1% avril. Il s’agit 13 du tarif de
base, 4 l'exclusion du supplément pour le wagon-lit qui
cotte plus cher sur le CP.

M. McRae: Et beaucoup plus cher. Quel sort réservez-
vous a lintervention de la Pollution Probe Consumer Asso-
ciation of Canada et de I’Association nationale anti-pau-
vreté? Ils veulent que la demande d’augmentation de tarifs
du CNR soit rejetée. Allez-vous entendre ces deux
associations?

M. Benson: Il se trouve que le Comité des Transports par
rail étudie en ce moment méme cette question.

M. McRae: Je suppose que vous allez donc les entendre.

M. Benson: Le Comité des transports par rail n’a pas
encore décidé de tenir des audiences publiques, mais il
siége en ce moment.

M. McRae: J'espére que I'on donnera la possibilité a ces
groupes de se faire entendre.

M. Benson: Nous avons recu leurs représentations qui
sont actuellement examinées par le Comité des transports
par rail. Cela n’entraine pas automatiquement que I'on va
tenir des audiences publiques. . .

M. McRae: Je terminerai en disant que si je suis en
mesure de faire quelque chose, je ferai en sorte que le CPR
n’obtienne pas gain de cause.
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This is a statutory payment so I suppose we cannot vote
it down. If there is any way that this can be prevented
from happening, their getting the full amount they asked
for ... They are not functioning in a competitive way.

Mr. Benson: First of all, I would like to clarify that they
rarely get the full amount they ask for. We audit railway
costs in determining the losses of passenger service very
carefully and we pay 80 per cent of the amount that we
determine is the loss.

Mr. McRae: Yes, but will you determine that loss on the
basis of what is loss or on the basis of the fact that they are
really not trying to make a competitive service? That is
what I am saying. That I think is the question. Are they
really interested? If they are not interested, why should we
pick up the tab? Thank you.

The Chairman: Mr. Howard.

Mr. Howard: Mr. Chairman, probably a very serious
thing has developed with other public agencies, not only in
our jurisdiction but elsewhere, agencies that are estab-
lished to regulate, control public utility type companies or
service type companies in that the initial concept is that
the regulation of those companies is supposed to be for the
public interest. Regardless of that theory and regardless of
what may be contained in the statute that sets up the
regulating body, there is a tendency over a period of time—
and I am very much afraid that this is what has happened
with the CTC regardless of all the fine words about what
is in the law and everything statutory and so on—for the
agency, the regulatory agency, not to serve the public
interest but to serve the interests of the group they are
regulating. In other words, it comes to be more friendly,
for argument’s sake, to the railroads than it is to the
interests of the general public, for a whole variety of
reasons. One, there is a continual relationship with the
railway companies on the part of CTC at the official level
and at the individual level. There is not that same type of
continual relationship with the general public. The major
input that comes, comes from the industry. They develop
their statistics, they are in business year round, and that is
their purpose for being there. There is this tendency.

I know they have had studies made of regulatory agen-
cies in the United States and have concluded that those
agencies over a period of time have become the agents of
the groups that they are supposed to regulate and not the
agents of the general public. This very easily could happen,
probably is happening, with the Canadian Transport Com-
mission and its subsidiary parts. I am not just saying this
because it seems like something to say, but there is a
feeling, and the Chairman having been in politics, having
been in politics as a Minister, certainly knows that there is
an undercurrent of feeling or a pretty strong current of
feeling, as the case might be, in different parts of the
country about the CTC that does not get to the CTC
because it is an insular body. This is a serious thing that
has got to be looked at.

Mr. Benson: This, of course, is not my view of the CTC
at all.

Mr. Howard: Mr. Chairman, I was not asking Mr. Benson
if that was his view of the CTC or not. I am just making a
statement. The Minister can argue—I still think of him as
the Minister of Finance for some reason or another, but
maybe it is because conditions have not improved very
much in that department.

[Interprétation]

I1 s’agit 1a d’un crédit statutaire, aussi nous ne pouvons
pas le refuser. S’il y avait un moyen d’empécher que la
compagnie recoive le plein montant qu’elle demande...
elle n’est tout simplement compétitive.

M. Benson: Tout d’abord, je dois préciser qu’elle obtient
rarement le plein montant qu’elle demande. Nous vérifions
trés soigneusement le déficit des lignes de passagers des
chemins de fer et nous ne payons que 80 p. 100 du montant
du déficit que nous déterminons nous-mémes.

M. McRae: Oui, mais allez-vous déterminer ce déficit sur
la base des chiffres que l'on vous soumet ou en tenant
compte du fait que la société ne cherche pas réellement a
faire des profits? C’est cela qui est important. Cherche-t-on
A minimiser ce déficit? Si la compagnie ne cherche pas a le
faire, pourquoi devons-nous payer la facture? Je vous
remercie.

Le président: Monsieur Howard.

M. Howard: Monsieur le président, on constate un phé-
nomeéne trés important dans le cas des organismes publics,
non pas seulement chez nous mais ailleurs, 4 savoir que des
organismes qui sont créés pour réglementer et contrdler les
sociétés privées fournissant un service public sont censées
le faire dans 'intérét du public. Quel que soit le principe et
quelle que soit la législation instituant cet orgamsme
réglementaire, il a tendance avec le temps—et je crains que
cela soit le cas de la CCT malgré toutes les precautlons
leglslatxves—a ne plus servir I'intérét public mais I'intérét
du groupe qu ’il est chargé de contréler. Autrement dit, il
tend a étre plus ouvert aux arguments des chemins de fer
qu’a l'intérét public, et ce pour toute une série de raisons.
Une de ces raisons sont les relations prolongees que la CCT
noue avec les sociétés ferroviaires aux niveaux officiel et
individuel. Il n’existe pas une telle relation permanente
avec le public en général. Le role principal dans les déci-
sions de la Commission est joué par les compagnies. Elles
fournissent leurs propres statlstxques, elles sont toujours la
A intervenir et c’est d’ailleur leur raison d’étre. Donc voila
la tendance.

On a fait des études aux Etats-Unis sur les organismes de
contrdle, études qui ont conclu qu’'au bout d’'un certain
temps ces orgamsmes deviennent des agents des groupes
qu’ils sont censés contrdler et non plus les représentants
du public. Cela pourrait trés bien arriver, et cela arrive
probablement a la Commission canadienne des transports
et aux organismes qui dépendent d’elle. Ce ne sont pas
simplement des paroles en l'air car il y a des courants
d’opinions dans le pays—et le président ayant été ministre
se rend probablement compte—concernant la société qui ne
parvient pas a toucher cet organisme car il est insulaire.
C’est un probléme grave dont il faudrait s’occuper.

M. Benson: Bien entendu, je ne vois pas du tout la CCT
de cette fagon.

M. Howard: Monsieur le président, je ne demandais pas
a M. Benson quel est son point de vue sur la CCT. Je ne
fais que constater un fait. Le ministre peut toujours pré-
tendre—je ne sais pas pourquoi mais je pense toujours a
lui en tant que ministre des Finances, peut-étre parce que
les choses ne sont pas beaucoup arrangées dans ce
Ministére.
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The Chairman: He is ready to comment on your state-
ment, Mr. Howard.
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Mr. Howard: But all I am trying to do is to get across a
point of view that is pretty commonly held in the country.
Now, it may not be held by the chairman or the members of
the commission but it has happened in other jurisdictions,
and I think it is happening here. And the general public,
seeing these things taking place, have the stronger feeling
that it is happening.

Mr. Benson: My view of the commission’s function is to
regulate in the public interest and, indeed, since I have
been chairman of the commission, we have ordered a pas-
senger service put into force which the railways were not
very particular about putting into force.

We have not allowed, on the passenger side, a single
withdrawal from passenger service, although the railways
have frequently indicated that they would like to with-
draw from passenger service. I am just using this as an
e?cample. I and, I hope, my commission, all of my commis-
sioners, have the view that, within the law that we have, it
is our job to regulate in the public interest.

Mr. Howard: I know what the law says, you know, and I
am sure that is the intention of the commission. But I am
just simply saying that that is not the feeling that the
general public has; and I think there is, myself, some
justification for the general public having that feeling.

Earlier, Mr. Benson mentioned, Mr. Chairman, the
ap‘pe.als to the minister from decisions of either the com-
mission or some of its committees. A related case in point
of somgthlr_lg that leaves an impression, in any event, that
something is wrong, that something has gone awry in this
regulation in the public interest, is this.

The Air Transport Committee had before it, months ago,
last year, an application by a company to provide a service
into north-central B.C. and up into Whitehorse, to cover a
n}.m}bet of spots in there that are not now served by any
airline except on a charter basis, which is far too costly for
people in tkfose communities to engage in, in any event.
The ATC said that it was going to reject the application as
there was no qulic interest nor any public support shown,
and so on—which was contrary to the facts, incidentally,
as there was a tremendous amount of support in those
communities and elsewhere.

.There Wwas no opposition application except that one
airline company, after the initial application had been
made, said: “Oh, we have an interest in this, too.” But, in
fact, they did not; they were not even interested in flying

into the area, and so on. So the ATC rejected the
application.

The airline company appealed that decision to the minis-
ter, and many months went by. Finally, the minister issued
his decision and, in effect, said to the committee: “You
made a mistake. You should have taken certain things into
account. You did not take them into account. “So, in effect
he told them to take these things into account. ’

Another number of months went by, and now the com-
mittee is having a public hearing in Whitehorse next week
about this particular application. But all of last year, in
terms of the potential for that airline company, have been
lost. And all of last year’s potential service to those com-
munities has gone. Moreover, there is a distinct possibility,
depending on what the committee does as a result of the
hearings in Whitehorse—and if its past activities are any

[Interpretation]

Le président: Il voudrait répondre a votre déclaration,
monsieur Howard.

M. Howard: Tout ce que je cherche, c’est d’exprimer un
sentiment qui est trés répandu dans le pays. Peut-étre le
président et les membres de la Commission ne partagent-
ils pas ce sentiment, mais il n’en existe pas moins. Le
public en général, voyant ce qui se passe, pense que ce que
je dis est vrai.

M. Benson: Selon moi, le role de la Commission est de
rendre des décisions dans l'intérét du public et, depuis que
je suis président de cette Commission, nous avons obligé
les compagnies a mettre en service une ligne de passagers
dont elles ne voulaient pas.

En ce qui concerne le transport des passagers, nous
n’avons autorisé aucune fermeture de ligne contre la
volonté des sociétés. Ceci n’est qu’un exemple. Moi-méme,
et je 'espére tous les autres membres de la Commission,
sommes d’avis que notre travail, dans le cadre de la législa-
tion nous concernant, est de rendre des décisions dans
I'intérét du public.

M. Howard: C’est ce que dit la Loi, le savez-vous, et je ne
doute pas des bonnes intentions de la Commission. Je dis
seulement que le public ne partage pas ce sentiment et que
ce pessimisme est justifié.

Monsieur le président, M. Benson a mentionné précé-
demment Pappel que I'on peut interjeter auprés du minis-
tre contre les décisions de la Commission ou de I'un de ces
comités. Une affaire qui montre bien que quelque chose ne
va pas est la suivante.

Le Comité des transports aériens a étudié il y a quelques
mois, ’année derniére, une demande de la part d’'une com-
pagnie qui voulait mettre en service une liaison vers le
Nord et le centre de la Colombie-Britannique et jusqu’a
Whitehorse afin de relier un certain nombre de localités
qui n’étaient pas desservies par la voie aérienne, sinon par
des avions charters beaucoup trop colteux. Le CTA a
rejeté la demande en disant que cela ne servait pas I'intérét
public, ne rencontrait pas ’adhésion du public etc.—ce qui
est d’ailleurs tout a fait faux car le projet soulevait un
intérét énorme dans les localités concernées.

Il n’y a pas eu de contre-requéte sauf de la part d’'une
compagnie aérienne qui ait déclaré s'intéresser également
a ce projet; ce qui étant tout a fait faux, car elle n’avait
aucune ligne dans cette région. Donc, le CTA a rejeté la
demande.

La compagnie intéressée appel auprés du ministre et
quelques mois se sont passés. Finalement, a infirmé la
décision du Comité ce qui revenait a lui dire qu’il avait
omis de tenir compte d’un certain nombre de facteurs.

D’autres mois se sont écoulés depuis et maintenant le
Comité tient des audiences publiques a Whitehorse la
semaine prochaine sur cette question mais toute une année
a été perdue. De plus, il est a craindre si I'on se fonde sur
I'expérience passée, qu'il se passera encore quelques mois
avant qu’une décision soit prise, c’est-a-dire encore une
perte supplémentaire pour la compagnie et pour les locali-
tés concernées.
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guide, it will be some months again before a decision is
made—that the potential for that company and for those
communities for this year will be lost, also.

You know, when people in those communities and in
communities that would be connected in the route system
see this sort of thing take place, they ask themselves the
very simple question: “Is the ATC there to serve our
interests, or what is its purpose?”

I am just using that as one case in point; and that is not
an isolated one: there are others. And unless, Mr. Chair-
man, the commission and its parts, the various committees,
can establish some kind of mechanism for moving quickly,
in dealing with these matters, instead of making it look as
if it is just simply some sort of game to take the longest
period of time to make a decision, then the feeling in the
country about the value and the purpose and the intent of
the commission is going to escalate, is going to increase.
That is all I am trying to get at.

® 1145
Mr. Benson: With respect to the speed with which deci-
sions are rendered, I have been trying to take steps to
make sure that decisions are rendered more quickly. With
respect to the particular application you were talking
about, which is obviously Harrison Airways, the decision
was made by the Air Transport Committee and the reasons
for the decision were stated. So, I cannot comment on the
decision as made.

There was an appeal made to the Minister, which again
indicates the Minister’s power to direct us to have a
review. As I recall, that came to us in November of last
year.

An hon. Member: Last fall.

Mr. Benson: It came in November. I believe the hearing
is being held next week, on April 1, in Whitehorse, and we
will have a decision on the review within a few weeks
after that.

The reason you have appeals from decisions of the Com-
mission is that the Commission, like any court, is not
always right. The purpose of appeals is to ensure that there
is a re-hearing, and the circumstances may change. Indeed,
the circumstances can change from the time an application
is made until the decision is made and new evidence not be
submitted, for example. This has occurred in the past.

We have a review committee which consists of the chair-
men of the various committees. They re-hear a case, plus
the vice-president, and in effect it is an appeal within the
Commission which may be directed or it may be applied
for. It may be directed by the Minister or applied for.

Mr. Howard: All of which does not alter the fact that it
takes an inordinately long period of time and disadvan-
tages many, many people in the process.

The Chairman: Mr. Howard, your time has expired and
I think you have made your case. Mr. McKenzie.

[Interprétation]

Voyez-vous, lorsque les habitants des localités qui
seraient desservis par cette ligne voient cela, ils sont
fondés a se demander si le CTA est 1a pour s’occuper de
leurs intéréts ou bien a quoi il peut bien servir?

Ceci n’est qu'un exemple, mais ce n’est pas un cas isolé,
on pourrait en citer beaucoup d’autres. A moins que la
Commission et les divers comités ne mettent au point un
mécanisme pour agir plus rapidement et ne plus donner
I'impression que c’est 1a un jeu qui consiste a retarder le
plus possible une décision, le pays s’interrogera de plus en
plus sur la valeur et les intentions de la Commission. Voila
ce que je tenais a dire.

M. Benson: En ce qui concerne la rapidité avec laquelle
les décisions sont rendues, je me suis employé activement a
prendre des mesures pour faire en sorte que ces décisions
soient plus expéditives. A propos de la demande plus parti-
culiére a laquelle vous faites allusion, qui, de toute évi-
dence, a trait 2 Harrison Airways, le jugement a été rendu
par le Comité des transports aériens qui a expédié cette
décision. I1 m’est donc impossible de commenter la décision
prise.

On a interjeté appel auprés du Ministre, ce qui, une fois
de plus, témoigne du pouvoir qu’'a le Ministre, de nous
diriger quand nous devons faire une décision. Si je me
souviens bien, cela nous est parvenu en novembre I’an
dernier.

Une voix: A 'automne dernier.

M. Benson: En novembre dernier. L’audience aura lieu
la semaine prochaine, soit le 1 avril 2 Whitehorse et d’ici
quelques semaines nous connaitrons la décision sur cette
révision.

La raison pour laquelle vous pouvez interjeter appel des
décisions de la Commission, c’est que cette derniére comme
tout tribunal n’a pas toujours raison. Le but des appels est
d’assurer que grace a une nouvelle audience les circon-
stances peuvent changer. Effectivement, les circonstances
peuvent changer de 'instant de la demande jusqu’a ce que
soit prise la décision méme si I'on ne présente pas de
nouvelles preuves. Cela s’est produit par le passé.

Nous avons un comité de révision formé de présidents
des divers comités. Ces présidents réentendent une cause—
n’oublions pas le vice-président—et effectivement il s’agit
d’un appel au sein de la Commission qui peut étre dirigeé ou
qui peut susciter une demande. Elle peut étre faite sur
T'instigation du Ministre ou sur demande.

M. Howard: Tout cela ne change rien au fait que les
périodes en cause sont beaucoup trop longues, ce qui porte
préjudice a de nombreuses personnes impliquées dans
I'affaire.

Le président: Monsieur Howard, votre temps de parole
est écoulé et je pense que vous avez bien fait valoir votre
argument. Monsieur McKenzie.
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Mr. Howard: If I might say so, a good one too, Mr.
Chairman.

Mr. McKenzie: Thank you, Mr. Chairman. I would like
to speak to Mr. Benson about some of his estimates.

We know that inflation is running rampant throughout
the world, and it is claimed that one of the major contribu-
tors is excessive government spending. I would like to ask
about your increased operating expenditures, which I see
have gone up $1,818,000. I have some figures on your
increased expenditures for professional and special ser-
vices, which increased 78 per cent from the 1971-72 period
to the 1972-73 period.

There are many things that go on in a department that I
suppose the Minister or yourself cannot monitor. Do you
have any methods with your department heads for control-
ling and examining expenses? I would like to explain to
you what I mean, and I would like to give you an example
of what an American government department did. I am
referring to the Secretary of Health, Education and Wel-
fare. He ordered a 77 per cent reduction in the depart-
ment’s public affairs staff and the elimination of 275 publi-
cations. Those decreases amounted to a saving of $20
million and they also dropped 70 consultants. I wonder if
you have any programs. ..

Mr. Benson: In the Commission the increase is almost
entirely manpower. I could not cut that many people off
public affairs staff. We only have two people in the Com-
mission to deal with releases of decisions, and this sort of
thing, to the public.

The largest increase in positions—and I could go through
them all, if you want to—is 23 in the rail services analysis.

Mr. McKenzie: Could you give me the professional and
special services?

Mr. Benson: There is no increase.

Mr. McKenazie: I believe it was $1,877,000 last year for
professional services.

Mr. Benson: Unfortunately I do not have that figure
with me. However, I will get an analysis of that particular
figure for you and bring it back. In any event, I would like
to indicate that rail service analysis is the largest increase
of staff, it is 23; there are two in legal services; ATC
Administration, one; six in the International Transporta-
tion Policy because of the large number of negotiations
that are taking place. I do not think the Commission is
overstaffed. My view of the Commission, after having had
a view of various other government departments, is that

everybody in the Commission works very hard including
the Commissioners.

The difficulty in the Commission, and one of the things
that has bothered me, is that on the safety side we ought to
expand the staff in order to do a better job of checking

" safety on the railroads, for example. It is very difficult to
get qualified people to do that kind of work. We get an
authorization of manpower and we have a very difficult
time recruiting people to do the particular jobs. One of the

[Interpretation]

M. Howard: Qu’il nous soit permis de féliciter I'argu-
mentateur également, monsieur le président.

M. McKenzie: Je vous remercie, monsieur le président.
J’aimerais m’adresser a M. Benson a propos de certains
éléments qui ressortent dans son budget.

Chacun sait que dans le monde I'inflation est rampante
et 'on prétend que 'un des grands contributeurs a ce fléau
est attribuable aux dépenses excessives de I'Etat. J’aime-
rais vous interroger au sujet de l'augmentation de vos
dépenses de fonctionnement qui se sont élevées de $1,8i8,-
000. J’ai des chiffres concernant I'accroissement des dépen-
ses pour les services professionnels et spéciaux qui se sont
accrus de 78 p. 100 entre I'année 1971-1972 et l'année
1972-1973.

Bien sfir, il y a bien des choses qui échappent au contréle
du Ministre ou de vous-méme dans son Ministére. Cepen-
dant, avez-vous mis sur pied des méthodes de concert avec
vos chefs de département qui permettent de contrdler et
d’examiner les dépenses? Qu’il me soit permis d’exprimer
ma pensée en l'illustrant par un exemple, ce qu'un départe-
ment du gouvernement américain a fait. Je me référe au
secrétariat de la Santé, de ’Education et du Bien-étre. Ce
dernier a commandé une réduction de 77 p. 100 de I'effectif
des affaires publiques du ministére et I'élimination de 275
publications. Ces baisses sont responsables d’'une économie
de 20 millions de dollars et du remerciement de 70 conseil-
lers. Je me demande si vous avez mis sur pied des
programmes . . .

M. Benson: Au sein de la Commission, la hausse est
affectée a peu prés entiérement i la main-d’ceuvre. Il me
serait absolument impossible de réduire un tel pourcentage
de mon effectif préposé aux affaires publiques. Seules deux
personnes sont chargées de transmettre au public les déci-
sions de la Commission.

Pour ce qui est des postes—et je pourrais vous en donner
une analyse circonstanciée, si vous le voulez bien—Ila
hausse la plus importante de 23 p. 100 a été attribuée a
l’analyse des services ferroviaires.

M. McKenzie: Pouvez-vous me donner les chiffres affec-
tés aux services professionnels et spéciaux?

M. Benson: Aucune hausse en ce domaine.

M. McKenzie: Il s’agissait de $1,877,000 I’an dernier pour
les services professionnels, n’est-ce pas?

M. Benson: Malheureusement, je n’ai pas ces chiffres
sous les yeux. Toutefois, j'obtiendrai une analyse de cette
donnée particuliére et vous ferai rapport. De toute fagon, je
tiens 4 préciser que lanalyse des services ferroviaires
compte pour augmentation la plus importante de notre
effectif, soit 23. Nous avons également deux personnes
affectées au service juridique; 'administration de I'ATC,
une personne; six affectées a la politique internationale du
transport & cause du grand nombre de négociations en
cours. Je ne crois pas que la Commission ait un surplus de
personnel. A mon avis, la Commission, aprés avoir obtenu
le point de vue de divers autres ministéres du gouverne-
ment, et que tous et chacun au sein de la Commission
travaillent ardiiment y compris les commissionnaires.

L’une des choses qui me préoccupe au sujet de la Com-
mission est le fait qu’en vue d’une plus grande sécurité,
nous devrions augmenter nos effectifs afin de faire un
meilleur travail pour vérifier la sécurité sur les chemins de
fer par exemple. Il est trés difficile d’obtenir des personnes
compétentes qui puissent faire ce genre de travail. Nous
obtenons une autorisation du centre de la Main-d’ceuvre et
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great problems we have in the Commission, where you are
dealing with specialized areas such as air transport, water
transport, rail transport, is to get qualified people to come
to work for the Commission. When one compares salaries
outside and salaries inside the Commission then—I am not
going to argue salaries and this sort of thing, but it is very
difficult to get highly-qualified people. I personally do not
believe, in my experience with other government depart-
ments, and at one time as President of the Treasury Board,
that there is any great waste of funds within the adminis-
tration of the Commission.

Mr. McKenzie: This operating expenditure, does that
include wages?

® 1150
Mr. Benson: Oh, yes.

Mr. McKenzie: That includes wages, I see. Do you have
any review system with your staff regarding economical
operation in each department?

Mr. Benson: Oh, we certainly do. As a matter of fact, we
went over the whole organization just a year ago, with an
authorized organization, with the Treasury Board. In doing
this we called in government consultants from the Depart-
ment of Supply and Services to look at the efficiency of
operation and staff within the Commission. This was done
very carefully, I think, and we have come up with a very
realistic organization in my opinion.

Mr. McKenzie: How many consulting firms are you
dealing with or how many consultants do you have?

Mr. Benson: Well, consulting largely occurs—not always
but to a large degree—on the research side where we are
given specific tasks to do or where we have to do certain
things that we are required by statute to carry out. Other
things we have to carry out under the direction of the
Minister or at the request of the Minister. Rather than
keeping staff all the time, we will hire somebody to come
in and do a specific job for us.

For exampls, in the very recent past, we had air hearings
in the Atlantic Provinces. Well, we could not pick two
people out of our regular staff to do this so we hired a
couple of people, whom one might call “consultants”, on a
temporary basis, to assist us in carrying out those particu-
lar hearings. We do this sort of thing where we have a job
to be done. For example, we have been carrying out an
analysis of ground transportation in Newfoundland. This
requires quite a few people for a relatively short period of
time. We will hire a consultant to come in to do this for us,
and the job is done and he is gone and you do not build up
a huge staff within the Commission.

The areas vary. For example, there is talk now of a
pipeline in western Canada, in Alberta. We have never had
a pipeline, a solids pipeline, application. Should we build
up a huge staff in our pipeline committee or should we hire
somebody with expertise to come in to advise us? My belief

[Interprétation]

nous avons beaucoup de difficulté a recruter des gens pour
faire ce genre de travail. L'un de nos plus grands problé-
mes ici au sein de la Commission lorsque l'on traite de
domaines aussi spécialisés que le transport par air, par mer
ou par chemin de fer, c’est d’obtenir des compétences
prétes a travailler au sein de la Commission. Lorsque I'on
compare les salaires de la Commission avec les salaires
qu’on pourrait obtenir a l'extérieur bien que je n’ai pas
I'intention de discuter de ce genre de chose, il est néan-
moins trés difficile d’obtenir des gens hautement qualifiés.
Personnellement, d’aprés mon expérience avec d’autres
ministéres, ainsi qu’da un moment donné lorsque j’ai tra-
vaillé de concert avec le président du Conseil du Trésor il y
a un vaste gaspillage de fonds dans le cadre administratif
de la Commission.

M. McKenzie: Au poste des dépenses d’exploitation,
comprenez-vous les salaires?

M. Benson: Oui bien sir.

M. McKenzie: Cela comprend donc les salaires. Avez-
vous un systéme de révision qui vous permette d’étudier
une exploitation économique dans chaque ministere?

M. Benson: Mais certainement. De fait, nous réviser tout
I'ensemble de notre organisme il y a justement un an a
peine de concert avec le Conseil du Trésor. A cetta fin nous
avons eu recours aux services de consultants du gouverne-
ment du ministére des Approvisionnements et Services qui
ont étudié l'efficacité de nos opérations et du personnel au
sein de la Commission. Cela a été fait avec grand soin et
nous en sommes arrivés & une organisation réaliste 4 mon
avis.

M. McKenazie: Quel est le nombre d’entreprises d’experts
avec qui vous faites affaire ou combien de consultants
avez-vous?

M. Benson: Eh bien nous avons recours a des services de
consultation, pas toujours mais en grande partie, dans le
domaine de la recherche ol on nous donne des taches
précises a accomplir ou bien ou l'on demande de faire
certaines choses qui relévent de notre mandat. Les autres
travaux que nous effectuons se font sous la direction du
ministre ou a la demande de celui-ci. Au lieu de conserver
les mémes effectifs nous embauchons certaines personnes
en vue d’un travail précis.

Par exemple, tout derniérement, nous avons eu des
audiences dans les provinces de I’Atlantique sur les proble-
mes d’aviation. Nous ne pouvions pas confier & deux
employés de notre personnel régulier de se rendre a cet
endroit et par conséquent nous avons embauché deux per-
sonnes que l'on pourrait appeler des consultants sur une
base temporaire, pour nous aider a mener a bien ces
audiences. C’est ainsi que nous agissons lorsqu’on nous
confie une tache précise. Par exemple, nous avons entre-
pris une analyse des transports sur terre a Terre-Neuve.
Nous avions alors besoin d’'un assez grand nombre de
personnes pour une période relativement courte. Nous
embauchons un consultant qui accomplit ce travail pour
nous et une fois le travail terminé il nous quitte de sorte
que nous n’accroissons pas démesurément le personnel
permanent au sein de la Commission.

Tout dépend de la région. Par exemple on parle a I'’heure
actuelle de construire un oléoduc dans l'ouest canadien en
Alberta. Personne ne nous a encore demandé de construire
un tel oléoduc. Devrions-nous alors augmenter énormé-
ment nos effectifs au sein de notre Comité sur 'oléoduc ou
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is we should hire somebody with expertise to come in to
advise us, because we might get this one application and
we might not get another one for five years, and it certain-
ly does not pay to carry a lot of technical people along at
high salaries when it is not necessary in the Commission.

Mr. McKenzie: I see. As a final question, if the Minister
of Transport gave you a directive to cut your expenditures

b)f 10 per cent, would you be able to comply with that
without a great deal of difficulty?

Mr. Benson: I do not think we would be able to comply
with it and try to meet the kind of criticism that was just
raised by another member of the Committee, you know,
the matter of dealing with air applications, for example.
There are just hundreds of these that do not come to public
attention because they are just applications that come in
and they are passed, and there is a lot of processing on
these and it takes a lot of time. If they wanted to cut our

staff, well the process would take longer. I do not think
that is in the public interest.

Mr. McKenzie: There are other ways to cut expendi-
tures, I am not zeroing in on staff.
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Mr. Benson: Well, the large amount of our expenditures

is staff and the payments were directed to make under
statute.

Mr. McKenzie: Is your volume of work increasing daily?

Mr. Benson: It certainly is increasing. For example, the
WEOC Conference has caused us to do a great deal of
work, the staff has been working overtime, and are really
pressed to carry on their normal work and to produce the
information required for the WEOC Conference, for exam-
ple. I am just picking one example. This sort of thing
comes in from time to time from the minister.

Mr. McKenzie: That is fine. Thank you, Mr. Benson.
The Chairman: Thank you Mr. McKenzie. Mr. Rose.

Mr. Rose: I wonder if I might ask a few questions on the
general powers of the Commission. Mr. MacKay raised the
powers under Section 262 and I wondered whether it is the
minister under the Railway Act for the CTC that is respon-
sible for enforcing that section. That is the section that

requires the railways to provide rolling stock for
customers.

Mr. Benson: It is ours. Basically the view has been that
the railways operate and try to accept all the business they
can get, and if a specific case arises where we brought
them to institute a service we can redirect them to get
facilities to institute that service. For example, I am think-
ing of Barrie, which is a passenger service, we have asked
them to institute, and they have to provide the facilities in
order to do it.

[Interpretation]

devrions-nous embaucher quelqu’un qui ait une certaine
expertise pour nous conseiller? A mon avis il vaudrait
mieux d’embaucher quelqu’'un qui posséde une certaine
compétence et qui puisse nous donner des conseils car il se
peut que nous n’obtenions pas plus d’'une demande pour se
faire dans cing ans, et il n’est certainement pas rentable de
garder auprés de nous des techniciens qui retirent des
salaires élevés lorsque cela n’est pas nécessaire au sein de
la Commission.

M. McKenzie: Je vois. Comme derniére question si le
ministre des Transports vous donnait comme directive de
couper vos dépenses de 10 p. 100 seriez-vous en mesure de
répondre 4 vos objectifs sans trop de difficulté?

M. Benson: Je ne crois pas que nous puissions nous
conformer a cette directive tout en répondant par ailleurs
aux critiques formulées récemment par un autre député du
Comité au sujet de la facon de traiter les demandes de
navigations aérienne. Il y a des centaines de demandes que
le public ne connait pas parce qu’il s’agit simplement de
demandes temporaires qui impliquent un processus com-
plexe et beaucoup de temps. Si I'on désire diminuer nos
effectifs, alors il en prendrait plus de temps. Je ne crois pas
que ce soit 1a dans I'intérét du grand public.

M. McKenzie: Il y a d’autres facons de diminuer les
dépenses, et je n'ai pas l'intention de m’attacher unique-
ment 4 une diminution des effectifs.

M. Benson: Eh bien, la majeure partie de nos dépenses
comprend notre personnel et les paiements que nous
devons faire conformément a la loi.

M. McKenzie: Votre volume de travail s’accroit-il de
fagon quotidienne?

M. Benson: Il est certain qu’il augmente. Par exemple, la
Conférence du WEOC nous a demandé beaucoup de tra-
vail; notre personnel a di faire du surtemps et on nous
presse instamment de faire notre travail normal en plus de
donner les renseignements exigés comme dans le cas de la
Conférence du WEOC. Je vous donne la simplement un
exemple. De temps a autre, c’est le ministre qui nous
demande ce genre de tiche.

M. McKenzie: Trés bien, monsieur Benson.
Le président: Merci, monsieur McKenzie. Monsieur Rose.

M. Rose: J’'aimerais poser quelques questions au sujet
des pouvoirs d’ordre général que détient la Commission. M.
MacKay a soulevé la question du pouvoir en vertu de
l'article 262 et je me demande si en vertu de la Loi sur les
chemins de fer si c’est le ministre de la CCT qui est
responsable de la mise en vigueur de cet article. Il s’agit de
larticle ou 'on exige que les chemins de fer fournissent
des wagons a leurs clients.

M. Benson: C’est 13 notre responsabilité. Au départ on
était d’accord pour que les chemins de fer acceptent tout le
commerce gu’ils pouvaient obtenir si un cas précis surve-
nait oll nous amenions les chemins de fer & mettre sur pied
un service, nous pouvions alors demander d’émettre des
installations nécessaires a ce service. Par exemple, je pense
au cas de Barrie ou il y a un service de trains pour
passagers et 4 qui nous avons demandé de fournir des
installations nécessaires.
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Mr. Rose: I was not thinking in that sense at all. But for
a number of years now, particularly this year, for a number
of reasons, not all of them I would suggest are directly
attributable to lack of interest on behalf of the railways—
there have been other contributing factors, not that I want
to be a defender of the railways—that section has required
the railways to provide equipment for the traffic offered.
We have the grain cars, the lumber cars and all the rest of
it. If this is the case and you are the people with that
power, where have you been for the last couple of years?

Mr. Benson: I have been in the Commission for the last
15 months.

Mr. Rose: I do not mean you personally, I meant the
CEC,

Mr. Benson: I understand what you are getting at here.
The question that arises here is, basically, whether it is
within our power to order the railways to buy specific
equipment. I think this is at least arguable in law. I think
we can require the railways to provide equipment to
handle products in a reasonable period of time—that
things be done to pressure the railroads or instruct them to
get enough equipment to handle the business that is there.
But if one gets down to the specific of whether you can
order them, if you are talking about grain cars, to buy
grain cars, the supply of equipment under the particular
section is according to their power, and you cannot order
them to do the impossible.

It is an average duty to provide equipment, not a peak
duty. There is nothing that says you have to move some-
thing within such and such a period of time. If the rail-
ways say it is not within our power to do something, we
have not the money to do it, then this is a factor which
would in fact be arguable in a court room.

Mr. Rose: I would be interested in seeing that argued in

a court of law, and I urge the CTC to press zealously on

this. What really happens? If we were to accept your

response to my question that your power is really only

arguable; then it appears to me that that matter should be
tested.
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We have had government funds going into the purchase
of hopper cars. We have given the railways over the
years—it is a century now—substantial grants of land to
provide services, and they have developed into multicorpo-
rations and they are into all kinds of other things, real
estate and all the rest of it. But when it comes to providing
a service that they agreed to provide under the terms of
their establishment and to receive these substantial subsi-
dies, then the question is, “Well, sure we can move the
grain, but give us a couple of years.” Or they come around
and say, “well, you buy the hopper cars.” And we are going
to buy some more hopper cars, and we are going to assist
them in repairing cars and all this sort of thing. What I
want to know is, if you do not have the power, or if you are
not certain whether you have the power, have you request-
ed that power?

[Interprétation]

M. Rose: Ce n’est pas du tout ce que j’avais a I'esprit. Par
ailleurs, depuis bon nombre d’années, particuliérement
cette année a cause d’'un certain nombre de raisons, qui ne
seraient pas directement attribuables & un manque d’inté-
rét des chemins de fer il y a eu d’autres facteurs en cause
quoique je ne me fasse pas le défenseur des chemins de fer,
et selon l'article de la loi, les chemins de fer ont di fournir
I'équipement nécessaire pour pourvoir a la demande. Nous
avons les wagons a céréales, ainsi que ceux qui transpor-
tent du bois d’ceuvre et le reste. Si tel est le cas et que vous
étes les personnes qui déteniez ce pouvoir, ou étiez-vous au
cours des quelques derniéres années?

M. Benson: Je fais partie de la Commission depuis quel-
ques derniers 15 mois.

M. Rose: Ma question ne s’adresse pas a vous particulie-
rement mais plutot a la CCT.

M. Benson: Je sais ol vous voulez en venir. Nous nous
demandons principalement si nous avons les pouvoirs de
commander aux chemins de fer l’achat d’équipement
précis. Cela pourrait faire du moins l'objet d’'un débat
juridique. A mon avis, nous pouvons demander aux che-
mins de fer de I'équipement pour la manutention du pro-
duit dans une période de temps raisonnable si nous pou-
vons exercer des pressions afin que les chemins de fer
obtiennent I’équipement nécessaire au commerce a cet
endroit. Mais de la & dire que nous pouvons leur comman-
der l'achat de wagons pour le transport des céréales, je
dirais qu’en vertu de cet article précis de la loi, nous ne
pouvons pas leur commander de faire I'impossible.

C’est un devoir normal de fournir de I’équipement mais
ce n’est pas la un devoir primordial. Rien dans le texte de
la loi ne prévoit que I'on doit déplacer un produit quelcon-
que en disant une période donnée. Si les chemins de fer
nous répondent qu’ils ne sont pas en mesure de le faire et
qu’ils n'ont pas l'argent nécessaire alors, cela devient un
facteur de fait qui pourrait étre débattu devant un
tribunal.

M. Rose: J'aimerais bien voir comment on pourrait
débattre cette question dans une cour de justice et j’encou-
rage fortement la CCT d’exercer des pressions a cet égard
avec zéle. Qu'est-ce qu’il surviendrait alors? Si 'on devait
accepter comme valable votre réponse & ma question a
I'effet que votre pouvoir se préte uniquement a un débat

alors il me semble que I'on devrait mettre cette question a
I’épreuve.

Nous avons engagé certains fonds du gouvernement a
I'achat de wagons-trémies. Depuis cent ans déja nous
avons accordé aux chemins de fer au cours des ans de
grandes superficies de terre qui leur permettent d’offrir
leurs services et ils se sont développés en multicorpora-
tions s’occupant de toutes sortes de genres d’autres choses
comme l'immeuble et le reste. Par ailleurs, lorsqu’il s’agit
de fournir un service qu’ils sont préts a donner en vertu de
leur fondation quand, par ailleurs, ils regoivent des subsi-
des considérables, alors ils nous répondent ce qui suit:
«Bien sir, nous pouvons déplacer les céréales mais accor-
dez-nous encore environ deux ans.» Il se peut qu’ils vous
disent par la suite: «Eh bien, achetez donc les wagons-tré-
mies,» ce que nous ferons en les aidant & réparer des
wagons et autre chose du genre. J’aimerais savoir si vous
ne détenez pas ce pouvoir ou si vous n’étes pas certain de le
détenir si par ailleurs vous ’avez demandé?
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Mr. Benson: As a matter of fact, the case, I am informed,
has been argued in court. I would like the opportunity to
review the decision and then comment further pn your. ..

Mr. Rose: You would rather not comment any further at
all.

Mr. Benson: I would rather review the decision.
Mr. Rose: Could I ask you another question?

In the rail service in the north central part of British
Columbia I have documentary evidence—I read it into the
Transport Committee hearings when Mr. McMillan was
before us—that we were understaffed approximately 25
per cent in track maintenance. Has the CTC the power to
order the railways to increase the number of people to
their authorized figures for track maintenance, in any area
in Canada? The one I happen to know about and have
evidence for has to do with the north central portion of
British Columbia.

Mr. Benson: I think this matter is dealt with in the third
report of the Safety Committee, which you have.

Mr. Rose: I have it before me.

Mr. Benson: In my interpretation, we can order the
railroads to maintain their track up to standards that we
think are acceptable. The penalty we can impose if they
refuse to do that is to refuse to allow trains to pass over
that track because we deem it as not safe, or to move at a
much slower rate, a much slower speed. I do not think we
can say to the railroads, “You go and hire X people,” but
we can say, “You maintain the track.”

Mr. Rose: Yes, but they have got you, have they not? If
you say, “We will close the track down or lower the speed,”
then the service ceases. So you do not have enough power
there, either.

Mr. Benson: One has to decide, at some point, whether
CTC or railway management are to run the railroad. It is a
moot point where one must stand in between. The powers
that are given to us say that we can tell them to raise the
roadbed, for example, to certain safety standards. We do
not have the power to go in and say, “You must hire this
many men to do it.” We can give guidance, in the inspec-
tion of track, for example. We did this in the third report,
which I think you are just getting a copy of.

Mr. Rose: That is right, I have a copy of it. But have they
not got you no matter how you do it? Supposing you issue
an order or a decision or a recommendation, can they not
cop out on the same basis? “We cannot hire the men. Or if
you make us comply within a period of time, then we are
sorry, we will not be able to provide the service.” They
. have really got you, have they not? Or they have got us, the
general public.

[Interpretation]

M. Benson: De fait, on me dit que ce cas en particulier a
été débattu en cour. J’aimerais avoir 'occasion de revoir la
décision qui a été prise afin d’apporter un autre commen-
taire a votre. ..

M. Rose: Vous aimeriez mieux ne pas y apporter de
commentaire du tout.

M. Benson: J’aimerais plutét revoir cette décision.
M. Rose: Puis-je vous poser une autre question?

Dans le service ferroviaire de la partie nord-centre de la
Colombie-Britannique j’ai la preuve documentée, et cela a
été versé aux séances du Comité des transports lorsque M.
McMillan a comparu devant nous, qu’il y avait une pénurie
d’environ 25 p. 100 du personnel préposé a I'entretien des
rails. La CCT a-t-elle le pouvoir de commander aux che-
mins de fer d’augmenter ses effectifs préposés a I'entretien
des rails dans quelque partie du Canada que ce soit? Le cas
qui m’occupe et pour lequel j’ai des preuves se rapporte a
la partie nord-centre de la Colombie-Britannique.

M. Benson: Je pense que 'on débattra de cette question
dans le troisiéme rapport du Comité sur la sécurité que
vous avez en main.

M. Rose: Je l'ai justement par-devers moi.

M. Benson: A mon avis, nous pouvons commander aux
chemins de fer de maintenir 'entretien de leur voie ferro-
viaire selon certaines normes qui nous sont acceptables.
L’amende qu'on leur impose, s’ils refusent d’agir ainsi,
c’est de refuser de permettre a des wagons ferroviaires de
circuler sur ces rails & cause du manque de sécurité ou de
leur commander de se déplacer a une vitesse beaucoup
moins élevée. Je ne crois pas que l'on puisse dire aux
chemins de fer: «Occupez-vous d’embaucher un nombre X
de personnes», mais nous pouvons leur dire par ailleurs:
«Occupez-vous de I'entretien de vos rails».

M. Rose: Oui, mais c’est eux qui ont beau jeu, n’est-ce
pas? Si vous déclarez: «Nous allons diminuer la vitesse
permise ou nous allons vous empécher d’emprunter ces
voies ferroviaires, alors le service cesse?» Par conséquent,
132 non plus vous ne détenez pas assez de pouvoir.

M. Benson: A un moment donné, il faut prendre une
décision pour décider si c’est la CCT ou les autorités des
chemins de fer qui doivent mener le service ferroviaire.
C’est un sujet qui peut porter a controverse. Par exemple,
il se peut que nous détenions certains pouvoirs qui nous
permettent d’exiger certaines normes de sécurité. Nous
n’avons pas le pouvoir de déclarer: «Vous devez embaucher
tant d’hommes pour ce faire.» Nous pouvons donner des
conseils dans le domaine de l'inspection des voies ferro-
viaires par exemple. Nous l'avons fait dans le troisiéme
rapport dont vous venez tout juste d’obtenir une copie.

M. Rose: C’est exact, j’en ai une copie. Indépendamment
de tout cela, n’est-ce pas les chemins de fer qui détiennent
le haut du pavé. Supposons que vous émettiez une ordon-
nance, une décision ou une recommandation, ne peuvent-
ils pas n’en pas tenir compte? Ils pourraient répliquer:
«Nous ne pouvons pas embaucher ces gens. Si vous nous
forcez a satisfaire vos exigences dans une période de temps
définie, eh bien, nous regrettons mais nous ne serons pas
en mesure de vous fournir le service demandé.» Ils nous
ont bien eus, n’est-ce pas? Ou c’est plutot le grand public
qui s’est fait avoir.
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Mr. Benson: We issued the third report, which caused a
little bit of a stir, telling the railroads to do certain things.
We gave them 90 days to indicate to us how they were
going to do it. That 90 days runs out in a few days. We
expect that report. We expect them to come back and tell
us how they intend to implement the decisions that we
made in that particular report.

Mr. Rose: And if they do not?

Mr. Benson: If they do not, then we will have to consider
steps that we take from that point on.

Mr. Rose: Like another 90 days?

Mr. Benson: No, not another 90 days. Our aim is to make
people react within a reasonable time.

Mr. Rose: There are a couple of minor items that will not
be argumentative. I do not know whether my time is up or
not, but the Chairman is looking a bit uneasy and wiggling
his hammer around.

On this matter of inspection and difficulty in getting
staff—I am not familiar with some of the others, the
marine and particularly the air. I think I know a little bit
about the railway problems and track maintenance
because of my contacts in my riding. As you know, derail-
ments have tripled since 1959 and doubled since 1969 so
obviously there must be some connection with track main-
tenance, heavier units, more tonnage, all the rest of it. It is
a pretty serious thing and I suppose it is highlighted by the
recent deaths some two weeks ago in the canyon.
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You talked about the difficulty in getting inspectors. I
get the information that very few retired railroaders over
65 are running around driving cadillacs. Has the CTC ever
considered hiring for brief periods retired track mainten-
ance people for that work?

Mr. Benson: Yes. One of the difficulties you run into of
course are the age limits within the public service. You
might be able to hire people on contract to do specific
things for you but I would have to look into this matter. As
a matter of fact I am told that the operating branch has
just hired three of them on the very basis you are talking
about.

Mr. Rose: I just have one other short question. There is a
great deal of difficulty associated with employees on both
railroads having to do with a regulation or agreement
involving a kangaroo court situation. They are called in by
management on a disciplinary question and subsequently
there could be a demerit or a number of them develop as a
result of whatever evidence there is. These men are
allowed to take in one other employee, maybe a person
from a grievance committee, a shop steward or someone
like that, and it is felt by a great number of them that they
do not get adequate protection in terms of their own side of
the story. There is a club in Vancouver on the CN known
as the Take 30 Club. They are invited in and automatically
get 30 demerits. The Take 30 Club has a large membership.

[Interprétation]

M. Benson: Nous avons publié le troisiéme rapport qui a
causé certains remous ou on ordonnait les chemins de fer a
faire certaines choses. Nous leur avons accordé un délai de
90 jours pour nous dire comment ils allaient procéder. Ces
90 jours s’écouleront d’ici quelques jours. Nous nous atten-
dons a recevoir ce rapport. Nous nous attendons a ce qu’ils
nous disent comment ils ont l'intention de mettre en
vigueur les décisions que nous avons prises dans ce rapport
en particulier.

M. Rose: Et s’ils ne le font pas?

M. Benson: S’ils ne le font pas, alors nous devrons
prendre les mesures a prendre a ce moment-1a.

M. Rose: Comme leur accorder un autre délai de 90
jours?

M. Benson: Non, pas un autre 90 jours. Nous avons pour
objectif de forcer les gens & réagir aprés un temps
raisonnable.

M. Rose: J’aimerais toucher a quelques points qui ne
préteront pas a controverse. Je ne sais pas si mon temps de
parole est écoulé, mais le président semble un peu mal a
l'aise et il fait tourner en l'air son maillet.

Pour ce qui est de I'inspection et de la difficulté a obtenir
du personnel, je dirais que je ne connais pas trés bien ce
qui se passe a cet égard dans le domaine de la marine et
particuliérement dans le domaine des forces de l'air. Je
crois connaitre assez bien les problémes d’entretien des
voies de chemin de fer car je connais certaines personnes
qui s’occupent de la question dans ma circonscription.
Comme vous le savez, depuis 1959 le nombre des déraille-
ments a triplé et depuis 1969, il a doublé; cela doit étre lié,
d’une facon ou d’une autre, a 'entretien des voies, & des

convois plus lourds, de plus grand tonnage, etc. C’est un
probléme grave et les déces survenus il y a deux semaines
dans le canyon ne font que le mettre en lumiére.

Vous avez parlé des difficultés pour obtenir des inspec-
teurs. On me dit qu’il y a trés peu de cheminots a la retraite
de plus de 65 ans qui passent leur temps & se promener en
Cadillac. La CTC a-t-elle envisagé d’engager pour de
bréves périodes ces retraités de I'entretien des voies?

M. Benson: Oui. Une des difficultés réside dans les
limites d’age imposées aux fonctionnaires. Il est peut-étre
possible d’engager des personnes a contrat pour des tra-
vaux précis mais, il faudrait étudier cette question. En fait,
on me dit que la direction des opérations vient d’engager
trois personnes dans les conditions que vous venez de citer.

M. Rose: Une derniére question, trés rapidement. Des
problémes ont été posés par des employés des deux compa-
gnies des chemins de fer au sujet d’'un réglement ou accord
qui mettait en cause un tribunal pour la forme. Ils ont été
convoqués par la direction pour des raisons de discipline et
tout cela pourrait se terminer par un ou plusieurs blames.
Ces employés sont autorisés a se faire accompagner d'un
autre employé, représentant le comité des griefs, d’un syn-
dicat, etc., et un grand nombre d’entre eux estiment qu'’ils
ne sont pas suffisamment protégés lorsqu’ils viennent
témoigner de leur propre version de 'affaire. A Vancouver,
il y a un club que I'on appelle le «Take 30 Club». On y invite
les employés qui recoivent automatiquement 30 points de
démérite. Ce club a beaucoup de membres.
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Has the CTC ever considered, upon request, having
independent observers or witnesses as part of those kan-
garoo courts or at least to be present when requested by
the men to ensure that there is fairness and justice being
meted out at those hearings?

Mr. Benson: I am not sure that if one is considering
normal relations between the employer and employee, we
have the power to do this. I do know in cases where we
have a hearing and the railway has imposed certain penal-
ties on employees that they certainly have every right to
be heard fully in front of such a hearing and we often vary,
as you well know, the penalty which has been imposed by
the railway on their employees. But in the ordinary case
between employer and employee—and I cannot picture the
exact circumstances you are speaking of—I am not sure
that we have the power to step in.

The Chairman: Mr. Rose, I am sorry, your time has
expired.

Mr. Benson: They are represented by their unions, I
presume.

Mr. Rose: I know they are but often it is not satisfactory.
The person who represents them is not a lawyer and they
are not entitled to take in a lawyer. As a final representa-
tion, without requiring any more than a yes or no, will the
CTC consider making its people available upon request to
railroaders who are invited into these kangaroo courts?

Mr. Benson: I would have to take a look at this and
consider the manpower implications and what our power
and position is. I would be glad to do that, Mr. Rose.

The Chairman: Thank you, Mr.Rose. Mr. Mazankowski.

Mr. Mazankowski: Thank you, Mr. Chairman. Mr.
Benson, something we do not have is a real policy and I
hope that sooner rather than later, it will be possible to
have such a policy. That is a quotation from the Minister of
Transport in a speech he made in the House of Commons

on March 7—page 268. Would you agree with that
statement?

Mr. Benson: First of all, there is a policy under the
National Transportation Act. I will not read Section 3 in
detail. I am sure you are familiar with Section 3 of the
National Transportation Act, which states the transporta-
tion policy at that particular time. This is what we have to
operate under and what the statutes are designed to have
us operate under.
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Mr. Mazankowski: In the same speech, dealing with the
movement of grain, Mr. Marchand alluded to the fact that
the railway companies are not interested in carrying wheat
because it is not profitable. Then he goes on to say, “even