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CHAMBRE DES COMMUNES

.~ CINQUIEME SESSION DE LA VINGT-DEUXIEME LEGISLATURE
j 1957

COMITE SESSIONNEL
DES

CHEMINS DE FER ET DE LA MARINE
MARCHANDE

que I’Etat posséde, exploite et controle
Président: M. HARRY P. CAVERS

PROCES-VERBAUX ET TEMOIGNAGES
Fascicule 1

Y compris '

LES RAPPORTS A LA CHAMBRE

SEANCES DU LUNDI 18 MARS
ET DU MARDI 19 MARS 1957

Rapport annuel des chemins de fer Nationaux du Canada (1956) et budget
(1957).

Rapport annuel du Trust des titres des chemins de fer Nationaux du Canada
pour 1956.

Rapport annuel de la Canadian (West Indies) Steamships Lines, Limited (1956)
et budget (1957).

Rapport des vérificateurs ‘au Parlement sur les chemins de fer Nationaux du
Canada et sur la Canadian National (West Indies) Steamships Limited
pour I’année 1956.

Budget des dépenses, 1957-1958—Crédits n°s 454, 455, 465, 466.

TEMOINS:
MM. Donald Gordon, S. F. Dingle, R. D. Armstrong, J. W. Grant,
J-A. Sauvé, J. A. Wilson et J. W. Beech.

3
A3

2 APPENDICE
Lettres de la Canadian Brotherhood of Railway Employees and Other
Transport Workers.
EDMOND CLOUTIER, C.M.G., 0.A., D.S.P.

IMPRIMEUR DE LA REINE ET CONTR@LEUR DE LA PAPETERIE
OTTAWA, 1957.
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COMITE SESSIONNEL
DES CHEMINS DE FER ET DE LA MARINE MARCHANDE

que I’Etat posséde, exploite et contrdle

Président: M. H. P. Cavers

Messieurs

2Balcer Hamilton (Notre-Dame- Legaré
2Bell de-Grdce) McCulloch (Pictou)
Byrne Hamilton (York-Ouest) (vice-président)
Carter Hanna Mitchell (Sudbury)
Cavers Harrison Murphy (Westmorland)
Follwell 1Howe (Wellington- 1Nowlan
Fulton Huron) : Power (Québec-Sud)
Gauthier (Lac-Saint- James Richardson

Jean) v Johnston (Bow-River) St-Laurent (Témis-
3Gillis Knight couata)
Hahn 3~ 4Knowles 4Stewart (Winnipeg-

Lavigne Nord)

Weaver

Secrétaire du Comité:
A. SMALL.

1M. W. M. Howe remplace M. Nowlan le 13 mars 1957.
2 M. Balcer remplace M. Bell le 14 mars 1957.

3 M. Knowles remplace M. Gillis le 18 mars 1957.

4 M. Stewart remplace M. Knowles le 20 mars 1957.
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ORDRES DE RENVOI

CHAMBRE DES COMMUNES,
MARDI 12 mars 1957.

Il est résolu—Qu’'un comité des chemins de fer et de la marine mar-
chande que I’Etat posséde, exploite et contréle soit institué, pour la session, aux
fins de faire ’examen des comptes, des prévisions budgétaires et des projets
de loi qui ont trait aux chemins de fer Nationaux du Canada, au Canadian
National (West Indies) Steamships et & Air-Canada, sous réserve toujours des
pouvoirs du comité des subsides a 1’égard du vote des deniers publics; que ce
comité soit autorisé a assigner des témoins, a faire produire des documents et
des dossiers et & faire rapport de temps autre; que, nonobstant les dispositions
de larticle 67 du Réglement de la Chambre concernant la restriction sur le
nombre de membres, ledit comité se compose de Messieurs Bell, Byrne, Carter,
Cavers, Follwell, Fulton, Gauthier (Lac-Saint-Jean), Gillis Hahn, Hamilton
(Notre-Dame-de-Griace), Hamilton (York-Ouest), Hanna, Harrison, James,
Johnston (Bow-River), Knight, Lavigne, Legaré, McCulloch (Pictou), Mitchell
(Sudbury), Murphy (Westmorland), Nowlan, Power, (Québec-Sud), Richard-
son, St-Laurent (Témiscouata) et Weaver.

MERCREDI 13 mars 1957.

Il est ordonné—Que le nom de M. Howe (Wellington-Huron) soit substitué
a celui de M. Nowlan sur la liste des membres dudit Comité.

MERCREDI 13 mars 1957.

Il est ordonné—Que les rapports annuels pour 1956 des chemins de fer
Nationaux du Canada, de la Canadian National (West Indies) Steamships,
Limited, le rapport annuel du Trust des titres des chemins de fer Nationaux du
Canada, le rapport des vérificateurs au Parlement portant sur les chemins de
fer Nationaux du Canada et la Canadian National (West Indies) Steamships,
Limited, ainsi que les budgets pour 1957 des chemins de fer Nationaux du
Canada et de la Canadian National (West Indies) Steamships, Limited, déposés
ce jour, soient renvoyes au comité des chemins de fer et de la marine mar-
chande que VEtat posséde, eacplozte et contréle, institué pour la session, de
méme que les crédits de 1957-1958 dont la liste suit:

Crédit n° 454—Service de transbordement de I'fle du Prince-Edouard et

ports terminus—Déficit d’exploitation durant 1957.
Crédit n° 455—Service de transbordement de Terre-Neuve et ports termi-
nus—Déficit d’exploitation durant 1957.
-  Crédit n° 465—Loi sur les taux de transport des marchandises dans les
provinces Maritimes.
Crédit n° 466—Canadian National (West Indies) Steamships, Limited.

Que la résolution adoptée par la Chambre, le 23 janvier 1957, renvoyant
certains crédits au comité des subsides, soit rescindée pour ce qui a tra1t aux
crédits numéros 454, 455, 465 et 466.

3
87675—13

|
&
i
i
1

e Sl e A S S



4 COMITE SESSIONNEL )

MERCREDI 13 mars 1957.

I1 est ordonné—Que le rapport annuel d’Air-Canada pour 1956, le rapport
annuel des vérificateurs présenté au Parlement relativement a Air-Canada
pour lannée terminée le 31 décembre 1956, déposés ce jour méme, ainsi que
le budget d’établissement d’Air-Canada pour I'année terminée le 31 décembre
1956, déposé le vendredi 15 février 1957, soient déférés au comité des chemins
de fer et de la marine marchande que UEtat posséde, exploite et controle,
institué pour la session. i

JEUDI 14 mars 1957.

Il est ordonné—Que le nom de M. Balcer soit substitué d celui de M Bell
sur la liste des membres dudit comité. :

LUNDI 18 mMARs 1957.

Il est ordonné—Que ledit comité soit autorisé a faire imprimer au jour
le jour 1,000 exemplaires en anglais et 250 en francais des Procés-verbaux et

Témoignages, et que I'application de l’article 66 du Réglement soit suspendue
a cet égard.

Il est ordonné—Que ledit comité ait la permission de siéger pendant les
séances de la Chambre.

Il est ordonné—Que le quorum dudit comité soit fixé a 10 membres.

LUNDI 18 m™MARS 1957.

Il est ordonné—Que le nom de M. Knowles soit substitué a celui de M.
Gillis sur la liste des membres dudit comité.

MERCREDI 20 mars 1957.

I} est ordonné—Que le nom de M. Stewart (Winnipeg-Nord) soit substitué
celui de M. Knowles sur la liste des membres dudit comité.

Certifié conforme.

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




L RAPPORT A LA CHAMBRE

LunpI 18 mars 1957.

oy - comité sessionnel des chemins de fer et de la marine marchande que
T’Etat posséde, exploite et contréle a ’honneur de présenter son

PREMIER RAPPORT

Votre Comité recommande:

1. Que son quorum soit fixé a 10 membres.

2. Qu’il ait la permission de siéger pendant les séances de la Chambre.

3. Qu’il soit autorisé a faire imprimer au jour le jour 1,000 exemplaires en
anglais et 250 en francais de ses Procés-verbaux et Témoignages, et que 'appli-
cation de I’article 66 du Réglement soit suspendue a cet égard.

MERCREDI 27 mars 1957.

Le Comité sessionnel des chemins de fer et de la marine marchande que
PEtat posséde, exploite et contréle & ’honneur de présenter son

DEUXIEME RAPPORT

Votre Comité a étudié les crédits suivants des prévisions budgétaires pour
I'année financiére expirant le 31 mars 1958, qui lui ont été déférés le 13 mars
1957:

Poste 454—Service de transbordement de I'ile du Prince-Edouard et

ports terminus—déficit 1957:

Poste 455—Service de transbordement de Terre-Neuve et ports ter-

minus—déficit 1957:

Poste 465—1IL.0i sur les taux de transport des marchandises dans les
provinces Maritimes; et
Poste 466—Canadian National (West Indies) Steamships, Limited.

Votre Comité recommande que soient approuvés les postes 454, 455 et
465. Quant au poste 466, le Comité ayant examiné le budget d’immobilisations
de la Canadian National (West Indies) Steamships, Limited pour 1957, en a
conclu que ce poste ne sera pas nécessaire, en conséquence, il en recommande
le retrait.

MERCREDI 27 mars 1957.

i Le Comité sessionnel des chemins de fer et de la marine marchande que
I’Etat possede, exploite et contréle a ’honneur de présenter son

TROISIEME RAPPORT

A Conformément alix instructions qu’il a recues de la Chambre des communes
les 12 et 13 'mars, le Comité a étudié les documents suivants:

1. Les rapports annuels des chemins de fer Nationaux du Canada, de la
Canadian National (West Indies) Steamships, Limited, pour 1956, ainsi que le
rapport présenté par les vérificateurs au Parlement a cet égard.

5




6 COMITE SESSIONNEL

9. Le rapport annuel du Trust des titres des chemins de fer Nationaux
du Canada pour. 1956.

3. Le rapport annuel d’Air-Canada pour I’année civile 1956, ainsi que le
rapport présenté par les vérificateurs au Parlement a cet égard.

4. Les budgets de dépenses de premier établissement des chemins de fer
Nationaux du Canada, de la Canadian National (West Indies) Steamships,
Limited, pour 1957, ainsi que le budget des dépenses d’exploitation et le budget
des dépenses de premier établissement d’Air-Canada pour Tannée civile 1957.

Le Comité a tenu huit séances au cours desquelles il a entendu les hauts
fonctionnaires d’Air-Canada et du National-Canadien, ainsi que les vérifica-
teurs, en outre, il a étudié les rapports, les budgets et certaines questions y
afférentes et entendu les témoignages apportés a cet égard. ’

Le Comité a appris avec satisfaction que chacun des systémes de transport
qui lui ont fait rapport a enregistré un excédent. Le rapport des chemins de
fer Nationaux du Canada accuse un excédent de $26,076,951, ce qui révéle une
position financiére grandement améliorée depuis 'an dernier. Le revenu net
moyen des cing derniéres années s'établit 4 environ $1.7 million par année. Les
recettes provenant du trafic-marchandises ont atteint un nouveau record de
$612.8 millions, soit $72.6 millions de plus qu’en 1955.

Le Comité a fait état des progrés continus réalisés a I’égard du programme
dg “dieselisation”. Ce programme, qui comporte l'utilisation de locomotives
diesel-électriques pour certains services et itinéraires, devrait accroitre le ren-
dement des placements. Le rapport annuel a été adopté.

; Le rapport annuel de la Canadian National (West Indies) Steamships, Li-
mited pour 1956 accuse un excédent net d’exploitation de $23,281, comparati-
vement & un déficit de $95,964 en 1955, soit une amélioration nette de $119,245.
Les recettes d’exploitation sont passées de $5,946,605 qu’elles atteignaient en
1955 a $6,125,470 en 1956, tandis que les frais d’exploitation passaient de
$5,995,684 en 1955 a $6,052,570 en 1956. Le trafic 4 destination du sud a accusé
une al}gmgntation de 2 p. 100 en 1956, grace surtout aux expéditions accrues
de farine a la Jamaique. Le trafic & destination du nord a diminué de 14 p. 100
en 1956 uniquement a cause d’une baisse de 12.5 p. 100 dans les expéditions de
sucre. Le rapport annuel a été adopté.

Le rapport annuel d’Air-Canada pour 1956 révéle un excédent net de
$},55(,)',_212. C’est la sixiéme année consécutive ol la société accuse un excédent.
L amellgl'atxon comparativement aux résultats de 1’année précédente est attri-
buable a l’aug_mentation du trafic dans tout le réseau, a une légére augmentation
tzle ,la proportion des places retenues, comparativement a la capacité totale, et
arl.amehoratlon de la productivité du personnel et des avions. Le transport
aérien au Canafia s'est ressenti des répercussions exercées par une économie
natlona}e brospere. Le Comité a noté que la livraison d’autres avions Viscount
a permis a ces avions extrémement populaires de rendre encore de plus grands
services. Gr.ace a un programme agressif de publicité, Air-Canada a, pour la
premiére fois cette année, transporté deux millions de voyageurs en l,me seule
annee. Le rapport annuel a été adopté.

; L?ﬂ rapport p'résenté au Parlement par les vérificateurs au sujet des che-
fsntms e fer Na‘gonaux du_Canada, de la Canadian National (West Indies)
eamships, Limited, et d’Air-Canada, ainsi que le rapport du Trust des titres

(’ies f:’hemins de'fer Nationaux du Canada pour I’année civile 1956, ont été
étudiés et adoptés séparément. :

= Iégs budggts financiers des chemins de fer Nationaux du Canada, de la
5 adian Natzonal (West Indies) Steamships, Limited, et d’Air-Canada pour
annee civile 1957 ont été examinés et adoptés.
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Le Comité a aussi étudié les postes 454, 455, 465 et 466 du budget des dé-
penses pour ’année financiére se terminant le 31 mars 1958. Dans son deuxiéme
rapport, le Comité a recommandé l'approbation des postes 454, 455 et 465 et
le retrait du poste 466. A

Les témoignages présentés d'une maniére franche et directe par M. Donald
Gordon, C.M.G., LL.D.; M. S. F. Dingle; M. R. D. Armstrong; M. J.-A. Sauvé;
M. G. R. McGregor; M.W. S. Harvey; M. J. A. Wilson et M. J. W. Beech ont

~ grandement facilité la tache du Comité.

Un exemplaire du compte rendu des délibérations et des témoignages
fournis a I’égard de ces questions est annexé aux présentes.

Le tout respectueusement soumis,

Le président,
HARRY P.‘CAVERS.




4




D e

PROCES-VERBAUX

Lunpr 18 mars 1957.

SEANCE DU MATIN

Le Comité sessidnnel des chemins de fer et de la marine marchande que
I’Etat posséde, exploite et contrdle se réunit a 10 h. 45 du matin.

Présents: MM. Byrne, Carter, Cavers, Follwell, Fulton, Gauthier (Lac-
Saint-Jean), Hahn, Hamilton (Notre-Dame-de-Grdce), Hamilton (York-Ouest),
Howe (Wellington-Huron ), Johnston (Bow-River), Knight, Lavigne, McCulloch
(Pictou), et Weaver.—(15)

Aussi présents: L’hon. George C. Marler, ministre des Transports; M. Donald
Gordon, président des chemins de fer Nationaux du Canada, assisté de M. S. F.
Dingle, vice-président chargé de l'exploitation, et de M. R. D. Armstrong,
contréleur. )

Sur proposition de M. Carter, appuyé par M. Follwell, M. Cavers est élu
président.

M. Cavers prend place au fauteuil et remercie les membres de l’avoir élu.

Sur proposition de M. Follwell, ‘appuyé par M. Byrne, M. McCulloch (Pic-
tou) est élu vice-président. :

Le président fait part aux membres du Comité d’une invitation d’Air-
Canada a survoler les travaux de canalisation du Saint-Laurent entre Cornwall
et Montréal. L’avion partira d’Uplands aprés la réunion de jeudi matin 21
mars 1957.

Sur proposition de M. McCulloch (Pictou), appﬁyé par M. Hamilton (York-
Ouest).

Il est résolu,—Que la Chambre soit priée de fixer le quorum du Comité a
dix membres.

Sur proposition de M. Hahn, appuyé par M. Johnston (Bow-River),

Il est résolu,—Que le Comité sollicite la permission de se réunir pendant les
séances de la Chambre.

Sur proposition de M. Byrne, appuyé par M. Carter,

Il est résolu,—Que le Comité demande a la Chambre 'autorisation de faix:e
imprimer, au jour le jour, 1,000 exemplaires en anglais et 250 en francais
des Procés-verbaux et Témoignages et que l'application de l’article 66 du
Réglement soit suspendue a cet égard.

Le Comité entreprend I’étude du rapport annuel des chemins de fer
Nationaux du Canada pour I’année 1956.

M. Gordon est appelé. Il donne lecture du rapport et il est interrogé
sur les paragraphes 1, 2 et 3. Il est secondé par MM. Dingle et Armstrong.

A 1 h. 15 de I'aprés-midi, le Comité suspend ses travaux jusqu’a 3 h. 15
de Yaprés-midi.
9
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LUNDI 18 mars 1957.
SEANCE DE L’APRES-MIDI

Le Comité sessionnel des chemins de fer et de la marine ma‘rchal_nd'e que
I'Etat posséde, exploite et contréle se réunit a 3 h. 15 de I’aprés-midi sous
la présidence de M. Harry P. Cavers. :

Présents: MM. Byrne, Carter, Cavers, Follwell, Fulton, Hahn, Hamilton
(Norte-Dame-de-Grdce), Hamilton (York-Ouest), Howe (Wellington-Huron),
James, Johnston (Bow-River), Knight, Knowles, Lavigne, Legaré, McCulloch
(Pictou), Murphy (Westmorland), Power (Québec-Sud) et Weaver.—19.

Aussi présents: L’hon. George C. Marler, ministre des Transports; M.
Donald Gordon, président des chemins de fer Nationaux du Canada, assisté
de M. S. F. Dingle, vice-président chargé de l’exploitation, et de M. R. D.
Armstrong, contrdleur.

Le Comité continue d’entendre M. Gordon. Celui-ci est interrogé sur les

paragraphes 4 a 23 inclusivement du rapport annuel des chemins de fer
Nationaux du Canada pour I’année 1956.

A 6 h. 15 de I'aprés-midi, le Comité suspend ses travaux jusqu’a 8 h. et
demie du soir. )

LUNDI 18 mars 1957.

SEANCE DU SOIR

Le Comité sessionnel des chemins de fer et de la marine marchande que
I'Etat posséde, exploite et contrdle se réunit 2 8 h. et demie du soir sous la
présidence de M. Harry P. Cavers. :

Présents: MM. Balcer, Byrne, Carter, Cavers, Follwell, Fulton, Gauthier
(Lac-Saint-Jean), Hahn, Hamilton (Notre-Dame-de-Grdce), Hamilton (York-
Ouest), Howe (Wellington-Huron), James, Johnston (Bow-River), Knight,
Knowles, Lavigne, Legaré, McCulloch (Pictou), Mitchell (Sudbury), Murphy
(Westmorland), Power (Québec-Sud) et Weaver.—22.

Aussi présents: L’hon. George C. Marler, ministre des Transports; M.
Donald Gordon, président des chemins de fer Nationaux du Canada, assisté

de M. S. F. Dingle, vice-président chargé de Pexploitation, et de M. R. D.
Armstrong, controleur.

Le Comité continue d’entendre M. Gordon. Celui-ci est interrogé sur

le paragraphe 24 du rapport annuel des chemins de fer Nationaux du Canada
pour l'année 1956.

A .10 h. du soir, le Comité s’ajourne pour se réunir de nouveau a 10 -h.
et demie du matin, mardi 19 mars 1957.

MARDI 19 mars 1957.
SEANCE DU MATIN

, Le CO{nité sessionnel des chemins de fer et de la marine marchande que
IEtat’ possede, exploite et contrble se réunit & 10 h. et demie du matin sous
la présidence de M. Harry P. Cavers.

Prés'ents: MM. Balcer, Byrne, Carter, Cavers, Follwell, Fulton Gauthier
(Lac—Samt-‘Jean), Hahn, Hamilton (York-Ouest), Howe (Wellington-Huron),
James, Knight, Knowles, Lavigne, Legaré, McCulloch (Pictou), Mitchell,

(Sudbury), Murphy (Westmorland), Richardson, St-Laurent (Témiscouata) et
Weaver.—21. :
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Aussi présents: L’hon. George C. Marler, ministre des Transports;
M. Donald Gordon, président des chemins de fer Nationaux du Canada, assisté
de M. S. F. Dingle, vice-président chargé de 1’exp101tat10n, et de M. R. D. Arm-
strong, contréleur.

7 Le Comité continue d’entendre M. Gordon. Celui-ci est interrogé sur les
paragraphes 24 a 67 inclusivement du rapport annuel des chemins de fer
Nationaux du Canada pour I’année 1956.

A 1 heure 10 de l’aprés-midi, le Comité suspend ses travaux jusqu’a
3 heures 15 de '’aprés-midi. ® s

MARDI 19 mars 1957.
SEANCE DE L’APRES-MIDI

Le Comité sessionnel des chemins de fer et de la marine marchande.que
I’Etat posséde, exploite et contréle se réunit de nouveau a 3 heures 15 de
I’aprés-midi sous la présidence de M. Harry P. Cavers.

Présents: MM. Balcer, Byrne, Carter, Cavers, Follwell, Fulton, Hahn,
Hamilton (York-Ouest), Harrison, Howe (Wellington-Huron), James, John-
ston (Bow-River), Knight, Lavigne, Legaré, McCulloch (Pictou), Mitchell
(Sudbury), Murphy (Westmorland), Richardson et Weaver.—(20)

Aussi présents: L’hon. George C. Marler, ministre des Transports;
M. Donald Gordon, président des chemins de fer Nationaux du Canada, assisté
de M. S. F. Dingle, vice-président chargé de I’exploitation, de M. R. D. Arm-
strong, contréleur, et de M. J. W. Grant, surveillant général des budgets.

Le Comité continue d’entendre M. Gordon. Celui-ci est interrogé sur les
paragraphes 68 a 84 inclusivement, du rapport annuel des chemins de fer
Nationaux du Canada pour ’année 1956, y compris les états financiers et sta-
tistiques annexés.

Sur proposition de M. Weaver, appuyé par M. Fulton, le rapport est
approuve.

Le Comité entreprend I’étude du budget des immobilisations des chemins
de fer Nationaux du Canada pour l’année 1957.

A 5 heures 5 de 1’aprés-midi, les délibérations du Comité sont interrom-
pues -par la cloche qui appelle les députés en Chambre pour enregistrer un
vote. Au second appel, & 5 heures 15 de I’aprés-midi, le président suspend
la séance jusqu’a 8 heures et demie du soir.

MARDI 19 mars 1957.
SEANCE DU SOIR

Le Comité sessionnel des chemins de fer et de la marine marchande que
I'Etat posséde, exploite et contrdle se réunit de nouveau a 8 heures 30 du soir
sous la présidence de M. Harry P. Cavers.

Présents: MM. Balcer, Byrne, Carter, Cavers, Follwell, Fulton, Hahn,
Hamilton (York-Ouest), Howe (Wellington-Huron), Johnston (Bow-River),
Knight, Knowles, Legaré, McCulloch (Pictou), Mitchell (Sudbury), Murphy
(Westmorland), Richardson et Weaver.—(18)

Aussi présents: L’hon. George C. Marler, ministre des Transports;
M. Donald Gordon, président des chemins de fer Nationaux du Canada,
assisté de M. S. F. Dingle, vice-président chargé de I’exploitation, de
M. R. D. Armstrong, contréleur, de M. J. W. Grant, surveillant général des
budgets, et de M. J.-A. Sauvé, directeur général de la Canadian National

87675—2%
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\
(West Indies) Steamships, Limited; et M. J. A. Wilson, assisté de M. J. W.
Beech, tous deux de la société de comptables agréés George A. Touche & Co,,
de Montréal.

Le Comité continue d’étudier le budget des immobilisations des chemins
de fer Nationaux du Canada pour I’année 1957 et il finit d’interroger M. Gordon
a ce sujet.

s

Sur proposition de M. Richardson, appuyé par M. Weaver, ledit budget est
approuveé.

Sur proposition de M. Weaver, appuyé par M. Richardson, le rapport

annuel du Trust des titres des chemins de fer Nationaux du Canada pour
I'année 1956 est considéré comme ayant été lu et est approuvé.

Sur proposition de M. Fulton, appuyé par M. Weaver, le rapport des véri-
ficateurs des comptes du réseau des chemins de fer Nationaux pour 1956,
adressé au Parlement, est considéré comme ayant été lu.

Apres avoir interrogé M. Wilson a ce sujet, sur proposition de M. James,
appuyé par M. Weaver, ledit rapport est approuvé.

Le Comité entreprend 1’étude du rapport annuel de la Canadian National
(West Indies) Steamships, Limited pour l’année 1956. M. Gordon donne
lecture du rapport et les témoins sont interrogés a ce sujet.

Sur proposition de M. Hahn, appuyé par M. Carter, ledit rapport est
approuvé. ;

Le Comité entreprend I’étude du budget des immebilisations de la Cana-
dian National (West Indies) Steamships, Limited pour I’année 1957.

Le ministre des Transports, M. Marler, avise le Comité que, aprés la
préparation du budget a I’étude, le déficit pour lequel un crédit avait été
prévu est devenu un excédent et que, par conséquent, le poste 466 n’est plus
nécessaire dans les prévisions budgétaires 1957-1958.

Aprés I'interrogatoire des témoins a ce sujet, sur proposition de M. John-
ston (Bow-River), appuyé par M. McCulloch (Pictou), le budget a I’étude
est approuvé.

Le Comité entreprend I’étude du rapport des vérificateurs des comptes
de la Canadian National (West Indies) Steamships, Limited pour I’année 1956,
adressé au Parlement. Ledit rapport est considéré comme ayant été lu et
les témoins sont interrogés a ce sujet.

Sur proposition de M. Fulton, appuyé par M. Hamilton- (York-Ouest),
ledit rapport est approuvé.

2 Le Comité entreprend I’étude des crédits 454, 455, 465 et 466 des pré-
visions budgétaires du ministére des Transports pour 1’année 1957-1958. Les
postes 454, 455 et 465 sont approuvés. Le Comité constatant que le poste

466 n’est pas nécessaire, convient de recommander ‘A la Chambre le retrait de
ce poste.

Au nom du Comité, le président remercie les témoins. Ces derniers se
retirent.

A 10 heure 15 du soir, le Comité s’ajourne pour se réunir de nouveau a
10 heures du matin, jeudi 21 mars 1957.

(Notes: Les procés-verbaux et les témoignages du jeudi 21 mars 1957 relatifs
au rapport et au budget d’Air-Canada paraissent dans le fascicule 2.)
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\ Lunpr 25 mars 1957.

Le Comité sessionnel des chemins de fer et de la marine marchande que
I’Etat posséde, exploite et contréle se réunit & huis clos & 11 heures du matin
sous la présidence de M. Harry P. Cavers.

Présents: MM. Byrne, Carter, Cavers, Gauthier (Lac-Saint-Jean), Hahn,
Harrison, Knight, Legaré, McCulloch (Pictou), Mitchell (Sudbury), Murphy
(Westmorland), Richardson, Stewart (Winnipeg-Nord) et Weaver.—(14)

Le président présente un projet de deuxiéme rapport du Comité a la
Chambre. Ledit rapport est étudié et, sur proposition de M. Richardson,
appuyé par M. Carter, il est approuvé pour étre présenté a la Chambre.

Le président présente aussi un projet du troisiéme rapport du Comité a
la Chambre. Ce rapport est étudié et revisé.

Au cours de I'étude du rapport, le Comité discute certaines observations
présentées au président et aux autres membres du Parlement par la Fraternité
canadienne des employés de chemins de fer et autres employés des compagnies
de transport au sujet du Plan d’hygiéne et de bien-étre social du National-
Canadien et le Comité recoit des témoignages a ce sujet. Le président décide

“que la question se rapporte au rapport annuel des chemins de fer Nationaux

du Canada qui a déja été étudié et approuvé par le Comité.

On convient ensuite que l’approbation définitive du troisiéeme rapport du
Comité soit différée jusqu’a demain, lorsque le président présentera au Comité
une lettre du président national de la Fraternité.

A 11 heures 45 du matin, le Comité s’ajourne pour se réunir de nouveau a
3 heures de ’aprés-midi, mardi 26- mars 1957.

MARDI 26 mars 1957.

Le Comité sessionnel des chemins de fer et de la marine marchande que
IEtat posséde, exploite et contréle se réunit 3 huis clos & 3 heures et demie
de T'aprés-midi sous la présidence de M. Harry P. Cavers.

Présents: MM. Cérter, Cavers, Follwell, Fulton, Hahn, Johnston (Bbw-
River), Knight, Legaré, Mitchell (Sudbury), Murphy (Westmorland) et
Stewart (Winnipeg-Nord).—(11)

Le Comité reprend I’étude de son troisiéme rapport a la Chambre tel que
revisé a la réunion de la veille.

Le président donne lecture de la lettre, en date du 25 mars 1957, que lui
a adressée le président national de la Fraternité canadienne des employés de
chemins de fer et autres employés des compagnies de transport. Sur proposi-
tion de M. Fulton, appuyé par M. Murphy, il est ordonné que cette lettre soit
publiée en annexe au compte rendu pertinent. (Voir Appendice des Procés-
verbaux et Témoignages, fascicule 1)

Sur proposition de M. Jonhston (Bow-River), appuyé par M. Legaré, le
troisiéme rapport du Comité a la Chambre est adopté.

M. Johnston (Bow-River) souléve la question de différer la présentation
des rapports du Comité & la Chambre jusqu’a ce que-les procés verbaux im-
primés soient disponibles. Le président déclare 1) que la transcription des
témoignages compris dans le premier fascicule est encore entre les mains des
témoins, 2) que, si ’on 'agissait comme on le propose, la session pourrait se
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terminer avant que le Comité ait fait rapport et 3) qu’'un exemplaire du texte

2

des témoignages sera annexé aux rapports quand ils seront présentés a Ja

" Chambre. Par conséquent et a 'unanimité—

Il est convenu—RQue, a ’avenir, les témoins qui auront comparu devant le
Comité devront remettre le lendemain de leur témoignage, au plus tard, la
transcription de leur témoignage aprés l'avoir revisé, et

Il est ordonné,—Que le président présente incessamment les deuxiéme et
troisiéeme rapports du Comité a la Chambre.

A 4 heures de I’aprés-midi, le Comité s’ aJourne pour se reumr de nouveau
sur convocation du président.

Le secrétaire du Comité,
A SMALL.




AT

T T T T I T N W Y TR AT “:"‘Mﬁﬁ
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TEMOIGNAGES

Lunpr 18 mars 1957,
10 h. 45 du matin.

Le SECRE':TAIRE: Messieurs, il y a quorum. Vous devez en premier vous
élire un président. ’

M. CARTER: Je propose que M. Cavers soit le président du Comité.

Appuyé et adopté.

Le pRESIDENT (M. Cavers): Messieurs, je suis trés sensible a I’honneur de
présider encore ce Comité, honneur que j’ai déja eu durant les deux derniéres

sessions. C’est un comité trés intéressant et je sais que ses.membres assisteront

aux séances et s’intéresseront grandement aux problémes discutés.

Nous devrions, je crois, proposer la nomination d’un vice-président, car
T'usage veut que le Comité ait un vice-président.

M. FoLLwELL: Monsieur le président, je propose M. Henry McCulloch
comme vice-président.

Appuyé par M. Byrne et adopté.

Le PRESIDENT: Y a-t-il d’autres noms de proposés?

Je déclare M. Henry McCulloch (Pictou) vice-président du Comité.

A ce stade, il serait convenable, je crois de proposer la réduction du quo-
rum du Comité.

M. McCuLLocH ( Pictou): Je propose, appuyé par M. Hamilton, qu’il soit
recommandé a la Chambre de réduire le quorum du Comité a dix membres.

Adopté.

Le PRESIDENT: Pouvons-nous avoir une proposition tendant a permettre
que le Comité siége pendant que la Chambre est en séance.

M. Haun: Je propose, appuyé par M. Johnston, que la Chambre soit priée
de permettre au Comité de siéger pendant que la Chambre est en séance.

Adopté.

Le prRESIDENT: Nous devrions maintenant avoir une proposition a V’effet de
faire imprimer les procés-verbaux et les témoignages du Comité et de suspen-
dre V’application de l’article 66 du Réglement a cet égard.

M. ByYrNE: Je propose, appuyé par M. Carter, de prier la Chambre qu’elle
autorise le Comité a faire imprimer, au jour le jour, 1,000 exemplaires en
‘anglais et 250 en francais de ses Procés-verbaux et Témoignages et que I'appli-
cation de I’article 66 du Réglement soit suspendue a cette fin.

Adopté.

Le PRESIDENT: Avant de passer aux travaux du Comité, je désire saisir
ses membres d’une demande qui m’a été faite par le président et les dirigeants
d’Air-Canada de vous inviter a participer & une envolée, jeudi, a midi, des-
tinée a faire voir la voie maritime du Saint-Laurent, de Cornwall & Montréal.
On propose de partir d’ici a 11 heures et demie du matin, pour nous rendre a

15
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Uplands ou le déjeuner sera servi a bord de l'avion et nous aurons ensuite
VYoccasion de voir les travaux du haut des airs. Si tel est le veeu du Comité,
j’en préviendrai Air-Canada. '

Assentiment.

Messieurs, nous avons parmi nous aujourd’hui, M. Donald Gordon, pré-
sident des chemins de fer Nationaux du Canada, M. S. F. Dmgle et M. R. D.
Armstrong.

Sans autre préambule, je demanderais a M. Gordon de nous donner lecture
du rapport annuel des chemins de fer Nationaux du Canada pour Pexercice
1956.

M. DonaLp GorboN, C.M.G., LL.D., (Président des chemins de fer
Nationaux): Merci, monsieur le président, je commencerai la lecture en versant
au dossier la lettre accompagnant le rapport et publiée a la page 4 de celui-ci.

MONTREAL
le 15 février 1957,

DonaLp GORDON

Président et directeur général *
A Thonorable George C. Marler, député

Ministre des Transports

Ottawa (Ont.)

Monsieur le Ministre,

Au nom du Conseil d’administration, j’ai I’honneur de vous soumettre ci-
joint le rapport annuel des chemins de fer Nationaux du Canada pour ’exercice
1956.

Je regrette d’avoir a consigner le déceés, survenu au cours de I’année, d’un
membre précieux du Conseil, M. B. L. Daly, de Montréal, qui était I'un des
administrateurs des chemins de fer Nationaux depuis 1936.

Le 19 décembre, par arrété en conseil n° 1903, M. James R. Griffith, de
Toronto, a été nommé conseiller d’administration.

La Direction désire témoigner ici son appréciation sincére des services
loyaux et efficaces rendus par tout le personnel du réseau.

Veuillez agréer, monsieur le Ministre, I’assurance de ma trés haute con-
sidération.

D. GORDON.

(Page 4 du rapport annuel du N.-C.)
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RAPPORT ANNUEL 1956

1. En 1956, le National-Canadien a transporté un volume record de trafic.
Les recettes et les frais d’exploitation ont atteint de nouveaux sommets. Le
résultat net, aprés paiement des charges fixes, a été un excédent de $26,076,951,
non imposable vu les pertes subies les années précédentes. Cet excédent repré-
sente un dividende de 3.1 p. 100 sur les actions privilégiées non cumulatives a
4 p. 100, détenues par I'Etat.

2. A titre d’intérét, les résultats financiers de la Compagnie sont résumés
‘ci-dessous, sous forme de tableau comparatif quinquennal, a compter de
Tannée ou a-été adoptée la Loi sur la revision du capital des chemins de fer
Nationaux du Canada. :

1956 1955%* . 1954 1953 1952

(Millions de dollars)

Recettes d’exploitation ... $774.8 $689.3 $640.6 $696.6 $675.2
Frais d’exploitation ............. ey L 7033 ' 635.3 ".7.626.4 659.0 . '634.8
Recettes nettes d’exploittion ........ 71.5 54.0 14.2 37.6 40.4
Impots, loyers moins autre revenu 13.6 10.2 10.5 8.0 14.9
Disponible pour charges fixes ........ 57.9 43.8 3T 29.6 25.5
(LR pests Fimram: S Gas oyt 4 s 31.8 ol 325 29.4 25.4
Bxeedentiou idéficit ... ..o a0, S96.1 0% 107 6 28878 02:78:-0:1

*Les nouveaux réglements sur la comptabilité sont entrés en vigueur le lt‘f.jar’lvier 1956.
Dans le présent rapport, les chiffres de 1955 sont reproduits, comme il est expliqué dans les
notes de la page 28, afin d’établir une norme de comparaison avec ceux de 1956.

Le chiffre $26.1, 3 la derniére ligne du tableau ci-dessus correspond & un
excédent, de méme que $10.7, $0.2 et $0.1.

3. Ces chiffres révélent dans quelle mesure les revenus ferroviaires sont
fonction des changements qui interviennent dans le volume du trafic. Il
arrive que la demande varie trés sensiblement au cours d’une période relative-
“ment courte, et méme la plus modeste fluctuation du trafic peut expliquer la
différence entre un excédent et un déficit. Il est a noter que le revenu net
- du N.-C,, qui n’accusait ni excédent ni déficit en 1952, a oscillé entre un déficit
de $28.8 millions en 1954 et un excédent de $26.1 millions en 1956. Le revenu
net moyen de la période quinquennale étudiée s’établit a environ $1.7 million
par année.

(Page 5 du rapport annuel du N.-C.)
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VOLUME DU TRAFIC ET RECETTE PAR UNITE*

TONNES-MILLE PAYANTES RECETTE MOYENNE PAR TONNE-MILLE 1
(En milliards) (En cents) 1

RECETTE MOYENNE PAR
VOYAGEURS-MILLE PAYANTS VOYAGEUR-MILLE

(En milliards) : (En cents)

*Voir aussi tableau synoptique, page 39.

(Page 6 du rapport annuel du N.-C.)
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TRAFIC ET RECETTES

Marchandises

‘4, Les recettes du transport des marchandises ont atteint un sommet sans
précédent de $612.8 millions, soit $72.6 millions de plus qu’en 1955, et repré-
sentent 79 p. 100 des recettes totales d’exploitation. Les recettes provenant des
autres services de marchandises ont également été a la hausse pour atteindre
$19.1 millions. 3

5. En 1956, le National-Canadien a transporté 99 millions de tonnes de
marchandises payantes sur une distance moyenne de 423 milles. Le revenu
exprimé en tonne-mille, c’est-a-dire le produit de ces deux facteurs, a aug-
menté de 17.5 p. 100, chiffre sans précédent. Alors que le volume de la
plupart des denrées transportées a augmenté, ce sont les produits agricoles et
miniers, notamment les céréales, le minerai de fer et le charbon, qui repré-
sentent les hausses les plus marquées. Le tonnage des céréales a augmenté
de 37 p. 100. Ce sont les automobiles et leurs piéces de rechange qui ont
diminué le plus, a cause d’un déclin dans la production. TUn état détaillé des
variations de tonnage figure a la page 38 de la section statistique.

6. De nouveau, la tendance du trafic indique que les gains proviennent
_surtout de I'augmentation du transport en vrac a bas tarif, de sorte que les
recettes par tonne-mille ont diminué pour la deuxiéme année consécutive. Le
revenu moyen réalisé par le chemin de fer pour transporter une tonne de

marchandises sur un mille est passé de 1.51 cent qu’il était en 1955 a 1.46 cent
en 1956.

7. En juin, la Commission des transports a autorisé une hausse provisoire
des tarifs-marchandises de 7 p. 100, & compter du 3 juillet, jusqu’a ce que
soit étudiée de nouveau la demande des chemins de fer visant a obtenir une
augmentation générale de 15 p. 100. Quant au charbon et au coke, 'aug-
mentation c’est limitée a 12 cents la tonne. En décembre, comme mesure sup-
plémentaire d’aide provisoire, dans l'attente du réglement définitif de la ques-
tion, la Commission porta ’augmentation générale a 11 p. 100 et haussa la
limite de ’augmentation applicable au charbon et au coke a 18 cents la tonne,
ces deux mesures devant entrer en vigueur le 1¢* janvier 1957.

8. Aux Etats-Unis, I'Interstate Commerce Commission a autorisé une hausse
générale des tarifs-marchandises de 6 p. 100, a compter du 7 mars 1956, et
une nouvelle hausse provisoire de 7 p. 100 dans I’Est et de 5 p. 100 dans
I’Ouest, & compter du 28 décembre. Ces hausses ont été appliquées égale-
ment au trafic international entre les Etats-Unis et le Canada.

9. Les recettes supplémentaires réalisées en 1956 par suite de ces hausses
de tarifs n’ont pas suffi, et de loin, & combler les frais supplémentaires résultant
des majorations de salaires et autres indemnités, ainsi que de I'augmentation
des prix des matériaux.

Voyageurs

10. Le chemin de fer a transporté plus de voyageurs interurbains et moins
de banlieusards en 1956, de sorte que l’indice moyen du trajet parcouru a été
plus élevé et que le nombre de voyageurs-mille a augmenté de 25 p. 100, bien
que le nombre total de voyageurs soit tombé a 16 millions, dont 37 p. 100
étaient des banlieusards.

11. Les recettes ont augmenté de $1.6 million pour atteindre $45.8 millions.
Les recettes des autres services de voyageurs, y compris les wagons-lits, les
wagons-restaurants et les wagons-salons, ont augmenté de 4 p. 100 pour
atteindre $10.6 millions.
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12. La seconde phase de l'augmentation du tarif de banlieue, autorisée
par la Commission des transports en 1954, dont il était question dans le rap-
port annuel précédent, est entrée en vigueur le 1¢* mai 1956 pour tous les
services de banlieue, sauf dans la région de Toronto ou l’augmentation était
déja en vigueur. ‘

13. Aux Etats-Unis, 'Interstate Commerce Commission a accordé a toutes
les sociétés ferroviaires une augmentation de 5 p. 100 du tarif-voyageurs et
de 7% p. 100 du tarif des wagons-lits et des wagons-salons, & compter du
1er mai. ' Le résultat a été une hausse du tarif international des wagons-lits
.et des wagons-salons, ainsi que de certains taux de voyageurs.

(Page 7 du rapport annuel du N.-C.)

Messageries

14. Les recettes du Service des messageries ont atteint $42.4 millions, soit
$4.4 millions de plus qu’en 1955. Cette augmentation de 11.7¢p. 100, attribua-
ble a la hausse des tarifs et & une amélioration dans la composition du trafic, a
plus que compensé la baisse du nombre d’envois manutentionnés.

Communications

15. Le volume des communications a continué d’augmenter en 1956, de
sorte que les recettes des Canadian National Telegraphs ont atteint tun nouveau
sommet de $19.9 millions, soit une augmentation de 7.5 p. 100 sur celles de
1955. Le nombre de messages a augmenté de 2.7 p. 100 pour atteindre 12.9
millions. Cette augmentation, compte tenu d’une hausse du tarif entre le
Canada et les Etats-Unis, entrée en vigueur le 24 septembre, a majoré de
5.2 p. 100 les recettes des messages. Au poste non-transmission, les recettes
ont augmenté de prés de 12 p. 100, griace a I’expansion continue des fils privés,
de la radio-télédiffusion et des autres services connexes.

FRAIS D’EXPLOITATION

16. Malgré les économies réalisées graces a de meilleurs procédés d’exploi-
tation, les frais ont atteint un niveau sans précédent de $703.3 millions en
1956, soit 10.8 p. 100 de plus qu’en 1955. Plus de la moitié de cette hausse
tient a 'augmentation des salaires et aux prix plus élevés des matériaux; le
reste est attribuable au volume accru des affaires.

17. Les salaires constituent ’élément de dépense le plus considérable dans
I’exploitation ferroviaire; en 1956, ils ont atteint la somme sans précédent
de $423.6 millions et absorbé 60.2 p. 100 du total des frais d’exploitation.

18. En mai, un accord de deux ans, fondé sur le rapport d’'une commission
d’arbitrage, a été conclu avec quinze syndicats d’employés sédentaires. Ces
contrats, entrés en vigueur le 1¢r avril, prévoient une majoration de 11 p. 100
des échelles de base, applicable en quatre étapes successives, deux congés
supplémentaires payés aux employés remunérés a I’heure et un programme de
santé et de bien-étre auquel le chemin de fer et chaque employé contribuent
$4.25 par mois. De l’augmentation de salaire, 3 p. 100 était rétroactif au
1er janvier 1956; ce chiffre a été porté a 6 p. 100 le 1¢f avril et & 8 p. 100 le

ler novembre. La derniére majoration portera le tout a 11 p. 100 le 1er juin
1957.

19. Le programme de santé et de bien-étre, mis au point par un comité
patronal-syndical, est entré en vigueur le 1¢f janvier 1957. Un programme
analogue a été établi 3 la méme date, sur une base facultative, pour les em-
ployés du National-Canadien non touchés par des contrats de travail, et I’on

est_ étudier présentement l’extension de ce programme aux hauts fonction-
naires.
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20. Des accords de deux ans ont été conclus, I’'un le 1¢r avril avec la Frater-
nité des chauffeurs et mécaniciens de locomotive, et ’autre en mai avec la
Fraternité des mécaniciens de locomotive. Ces accords prévoient, a partir du
1er janvier 1957, une majoration de salaires de 11 p. 100, échelonnée sur deux
ans, et le versement par la Compagnie de $4.25 par mois & chaque employé,
pour tenir lieu d’un programme de santé et de bien-étre. Un autre accord,
fondé sur le rapport d’'une commission d’arbitrage, a été conclu avec la Fra-
ternité des serre-freins pour une période de 26 mois & compter du 1er avril 1956.

21. Une fois définitivement en vigueur, ces arrangements ajouteront envi-
ron $40 millions de plus par année aux frais d’exploitation.

22. Un accord de trois ans prévoyant des majorations de salaires, des
bonis de vie chére et des prestations de santé et de bien-étre a été conclu,
par voie de médiation, le 1¢r novembre, avec les employés sédentaires de nos
lignes aux Etats-Unis. Un accord avec la Fraternité des chauffeurs et des
mécaniciens de locomotive a été mis au point d’aprés cet arrangement. Des
contrats avec d’autres syndicats de transport aux Etats-Unis étaient encore
en voie de négociation a la fin de 1’année.

23. En 1956, 'augmentation des frais attribuable aux nouveaux accords
sur les salaires et aux rectifications des échelles d’indemnité touchant certains
autres employés, a atteint $23.7 millions.

(Page 9 du rapport annuel du N.-C.)

Impéts, loyers, autre revenu et charges fixes

24. Les impo6ts versés par le chemin de fer en 1956 ont augmenté légere-
ment pour atteindre $14.7 millions. Les loyers sont passés de $3.5 millions
en 1955 a prés de $10 millions en 1956, par suite de la hausse du taux de
location des wagons de marchandises des lignes étrangeres. Cet état de
choses est une conséquence directe de ’augmentation du trafic et s’est produit
malgré I’amélioration apportée a l’utilisation moyenne du matériel roulant,
soit une augmentation de 882 a 954 tonnes-milles nettes par jour de service.

25. Au poste autre revenu, il y a eu hausse'de $3.5 millions, soit un
total de $11.1 millions. Cette amélioration sensible est attribuable a certains
changements intervenus dans certains comptes, dont I’accroissement des béné-
fices sur les ventes de terrains et sur le change étranger.

26. Les charges fixes se sont établies & $31.8 millions, soit une baisse
de $1.3 million comparativement a 1955. Des émissions au public s’élevant
a $76.8 millions sont venues a échéance au cours de l’année; ce montant,
ajouté aux $77.4 millions en nouveaux préts, a produit une augmentation de
$154.2 millions en préts a court terme de I’Etat. On trouvera le détail de
ces transactions a la page 33. :

Exploitation des hoétels

27. Le nombre de personnes hébergées aux hétels du National-Canadien
de méme que les recettes ont baissé 1égérement en 1956. Les sept hétels ouverts
a I’année et le Jasper Park Lodge ont logé 641,591 personnes, comparativement
a 659,672 en 1955. L’augmentation des salaires et du colit des matériaux se
refléte dans les tarifs plus élevés des chambres et des repas. Le revenu net des
hétels du National-Canadien a atteint $1.6 millions, compte tenu de la dépré-
ciation. Ce chiffre ne tient pas compte du revenu de placement, et représente
une baisse de $39,697 sur 1955.

(Page 11 du rapport annuel du N.-C.)
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ESSOR ET PROGRES .

28. L’expansion de 1’économie a de nouveau permis au National-Canadien
en 1956 d’accroitre ses services et ses responsabilités. En retour, le National-
Canadien a contribué a I’essor de ’économie.

29. Afin d’appuyer l’expansion industrielle, les hauts fonctionnaires se
sont tenus constamment au courant de I’activité économique dans chaque région
desservie par le réseau et ont aidé les compagnies a planifier leur dévelop-
pement. Afin de répondre aux besoins du transport liés a I’essor de 1’économie,
le N.-C. a continué en 1956 a accroitre sa capacité en volume, a moderniser
ses services et & améliorer ses méthodes et procédés techniques. L’objectif
visé constamment a été de fournir un meilleur service a meilleur marché.

30. Les additions et les améliorations apportées aux ateliers et au matériel
se reflétent dans les changements incorporés au compte d’immobilisations qui
figure a la page 32. On trouvera la liste des changements a l'inventaire du
matériel roulant a la page 36.

Dieselisation ] .

31. Le programme quinquennal de dieselisation du National-Canadien de
1952 a 1956, s’inspirait du principe de l’application de la traction diesel a
certains trajets et services particuliers. Cette facon de procéder, qui accentue
P'utilisation des nouvelles locomotives, a rapporté des revenus de placement
plus substantiels au début du régime de transition, que ne l’aurait permis la
dieselisation par régions. ok

32. Avant I'application du programme quinquennal, certaines régions, com-
me I’Tle du Prince-Edouard et la péninsule de Gaspeé, présentaient des condi-
tions spéciales nécessitant I’instauration immédiate de la dieselisation. Plus
récemment, les impératifs de I’exploitation ont nécessité la diselisation d’autres
régions. En 1956, des diesels ont été achetées pour compléter la dieselisation
de Terre-Neuve, des lignes de la Nouvelle-Angleterre et du Duluth Winnipeg
and Pacific Railway. D’autres diesels, dont la livraison est prévue pour mars
et avril 1957, compléteront la dieselisation du Central Vermont et de la division
de Chicago du Grand Trunk Western.

33. En 1957, une nouvelle phase du programme commencera. Elle compor-
tera la dieselisation graduelle de régions entiéres, a partir des cotes est et
ouest jusqu’au centre du pays.

34. Avec la livraison de 324 nouvelles locomotives, le N.-C. avait en 1956
plus de diesels en service que jamais auparavant. A la fin de l’année, le
National-Canadien exploitait 1,105 diesels sur ses lignes au Canada et aux
Etats-Unis. A ces locomotives sont attribuables 54 p. 100 des tonnes-mille
de marchandises, 70 p. 100 des heures de manceuvre et 39 p. 100 des trains-
milles-voyageurs, bien qu’il ait fallu remettre en service des locomotives a
vapeur réformées pour faire face a la demande accrue du trafic.

: 35. Les économies d’exploitation a ce jour, dues a la dieselisation, justifient
pleinement nos prévisions. ‘Il convient de signaler toutefois que les frais
d’gntretien n’ont pas encore atteint leur sommet a ce stade du programme; de
fait, on peut s’attendre que les frais de vérification et de réparations aillent en
augmentant & mesure que les locomotives vieilliront.

> 36..De nouvelles mesures ont été prises pour effectuer la transformation
rpethodlque des ateliers et des services de vérification, ainsi que la modifica-
tlon'des programmes de travaux, de I’entretien de la locomotive a vapeur a
celu’l’dfe la diesel. Le rythme du programme d’initiation a la diesel s’est
acceléeré en 1956; de fait, 'inscription aux cours a temps partiel a atteint un
nouveau sommet de 2,724 employés. De ce nombre, 2,466 ont terminé le cours
d’entretien élémentaire et suivent présentement des cours plus avancés.

(Page 13 du rapport annuel du N.-C.)
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37. Un autre aspect de la transformation résultant du passage de la
vapeur a la diesel a été ’extension des voies d’évitement au cours de l’année
afin de permettre la rencontre des trains a traction diesel plus longs.

38. Tout en continuant de commander de nouvelles diesels, on n’en suit
pas moins de preés la mise au point d’autres procédés de traction, afin de pouvoir
profiter des améliorations technologiques a mesure qu’elles deviennent dispo-
nibles. Ainsi en 1956, de nombreux essais ont été effectués avec une diesel
hydraulique, et au début de 1957 d’autres expériences ont été tentées dans
Pouest du pays pour éprouver la performance de cette machine en temps

trés froid.

LE ROLE DE LA DIESEL

23

...en traction-marchan-
dises ...en trafic-voyageurs ... €en mancuvre
Pourcentage, tonnes-mille Pourcentage, milles de Pourcentage, total des
brutes voitures heures en gare

60 50
50 50
40 ©
30 30
20 20
10 10
0 0
b )

TONNES-MILLE BRUTES
PAR HEURE DE TRAIN DE MARCHANDISES

(En milliers)

Cette statistique est une

facon de mesurer le

rendement des trains de

marchandises. Il

indique, en moyenne, les

tonnes brutes transportées

sur une distance d’un

mille en une heure.
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Matériel roulant

39. En 1956, c’est encore le National-Canadien qui a pris l’initiative de
mettre au point un nouveau matériel de transport destiné a répondre aux
besoins particuliers de certaines industries. Un wagon a bois de pulpe, concu
par des ingénieurs du National-Canadien, a été mis a l’essai au cours de
Pannée. Ce wagon transportera environ 70 p. 100 plus de bois de pulpe
que le wagon plate-forme ordinaire, tout en réduisant au minimum le risque
habituel du ballottement de la charge en transit. Le wagon est concu de
maniere qu’on puisse le charger a la main ou a la machine, ainsi qu’a per-
mettre une économie substantielle de frais de manutention.

40. Egalement au stade expérimental est a signaler un prototype de
nouveau wagon fermé tous usages, muni d’une porte a ouverture réglable pour
faciliter le chargement et le déchargement de différents produits. Ce wagon

est muni de panneaux pivotants et coulissants qui permettent de prathuer des
ouvertures de porte allant jusqu’a 15 pi. 5 po.

41. Un autre fait marquant a été la livraison de 25 nouveaux wagons
transporteurs d’automobiles a double pont, concus par le National-Canadien
en 1955. Les premiers du genre en Amérique du Nord, ces wagons peuvent
contenir chacun huit automobiles au lieu de quatre. Les automobiles peuvent
monter au deuxiéme pont et en descendre, grace a des rampes spéciales tres
légeéres.

42. En 1956, 4,685 wagons a marchandises ont été ajoutés au matériel du
N.-C., dont 3, 653 wagons fermeés, 406 wagons-trémies, 300 wagons- gondoles et
226 wadons frigorifiques. L’addltlon de ces nouveaux wagons porte a 23,684
le nombre acquis au cours des cing derniéres années pour moderniser le

matériel et ’adapter aux besoins nouveaux des expéditeurs. 5

43. Des appareils automatiques pour laver rapidement l’extérieur des
voitures de voyageurs sont en voie d’installation dans les gares de triage a

Toronto et a Montréal. On s’attend qu’ils seront en service au printemps de
1957.

La voie

44. Le programme de pose de rail, mis au point et exécuté en 1956, a été
T'un des plus considérables depuis la guerre. Il a été posé des nouveaux rails
sur 779 milles de voie, comparativement a 562 milles en 1955, et le nombre de
milles de rail partiellement usé, posé en remplacement de rail plus ancien,
est passé de 215 a 405. Le programme d’amélioration de la voie comprenait
également de vastes travaux de réfection du drainage et de Pemprise, ainsi
que la pose de plusieurs tonnes de nouveau ballast.

45. L’acquisition de nouvelles machines d’une valeur de $3.5 millions a
permis de mécaniser davantage les travaux d’entretien de la voie.

Nouvelles lignes

46. Le National-Canadien a ajouté de nouvelles lignes en 1956 a plusiefirs
points de son réseau.

47. A la fin de l'année, on avait posé 132 milles de rail et 123 milles de
ballast sur la ligne de 158 milles, qui doit relier Beattyville aux riches ressour-
ces minérales et forestiéres de la région de Chibougamau dans le nord du
Québec. On prévoit que cette ligne pourra entrer en service le 1¢r juillet 1957.
Elle sera reliée & une autre, présentement en voie de construction a partir de

(Page 15 du rapport annuel du N.-C.)
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St-Félicien dans la région industrielle du lac St-Jean. A la fin de I’année,
presque tout le défrichement, de méme que 56 p. 100 des travaux de régalage
étaient terminés sur un troncon de 66 milles, entre St-Félicien et le lac
Chigoubiche, a mi-chemin environ de Chibougamau.

48. En septembre, les travaux de construction ont commencé sur 'em-
branchement de 22 milles qui doit relier Bartibog a la mine de Heath Steele
au Nouveau-Brunswick. Plus tard dans ’année, un projet d’accord a été con-
venu avec 'International Nickel Company au sujet de la construction d’un
embranchement de 32 milles au Manitoba, devant relier Sipiwesk sur la voie
de la Baie d’Hudson, au gisement de métal commun au lac Moak.

49. La construction d’une nouvelle emprise de 40 milles de la voie prin-
cipale du N.-C., entre Cornwall et Cardinal, en prévision de l'inondation de la
voie existante dans cette région par suite de la canalisation du St-Laurent,
était presque terminée en 1956 par la Commission d’énergie hydro-électrique
de 1’Ontario, qui a utilisé les plans et devis du National-Canadien. Cette
nouvelle section de voie sera en service a I'été de 1957.

50. Au cours de l’année, 270 voies d’évitement, éperons et extensions ont
été construits, totalisant 52 milles.

51. Le chemin de fer a été autorisé a abandonner 16.6 milles de voie
en 1956.

Signaux

52. L’extension des installations de signaux sur les voies principales de
grand trafic a fait de nouveaux progrés en 1956. Des signaux de bloc auto-
matiques, dont l’installation remonte a 1955, ont été mls en service sur 140
nouveaux milles de voie en territoire montagneux, ce qu1 compléte I'extension
de ce systéme sur les 437 milles qui séparent Jasper (Alb.) de Hope (C.-B.).

53. Le systéme de commande centralisée du trafic a été installé sur 34.8
milles de la ligne du Grand Trunk Western, entre Flint et Port-Huron, au
Michigan, ce qui porte a 43.2 milles le nombre de milles munis de ce systéme
entre Durand et Port-Huron. Cette installation permettra l’enlévement de
40 milles de rail, en transformant en voie simple une voie double. ;

54. Au cours de ’année, le National-Canadien a également terminé I’étude
détaillée du projet,—d’application justifiable,—d’instauration générale a long
terme de la commande centralisée du trafic. De cette étude est résulté un
plan d’installation éventuelle de ce systéme sur plus de 4,000 milles de voie
simple de la ligne transcontinentale principale. Ce programme, qui nécessitera
des frais élevés, sera mis en ceuvre graduellement, d’année en année.

Gares de tnage et termini

55. Les travaux se sont poursuivis en 1956 en vue de l’expansmn et de
Pamélioration des gares de triage et des termini. Des plans a long terme ont
été dressés en vue de la concentration de la manceuvre dans les principaux
centres, afin d’accélérer le mouvement des trains en réduisant l'aiguillage a
certains points intermédiaires, et d’abréger la manceuvre aux termini.

~ 56. En vue de cet objectif, on a déblayé et régalé I’emplacement de la
nouvelle gare a dos d’ane de la Cote-de-Liesse 4 Montréal, ou un nouvel atelier
de locomotives diesel est en voie d’installation. Cette gare qui, une fois
terminée, sera 1’'une des plus vastes de ’Amérique du Nord, sera munie des
dispositifs électroniques d’aiguillage automatique les plus récents. Des amé-
liorations de méme envergure sont également a I’étude pour des gares a Monc-
ton, Toronto et Winnipeg; les dimensions et la nature de chacune devant varier
suivant le volume et la nature du trafic. Le rythme d’exécution de ces divers
projets ira de pair avec les perspectives économiques.
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57. Dans lintervalle, d’autres gares ont été agrandies au cours de I’année,
ou sont en voie de I’étre, pour obvier a la congestion du trafic a Joffre (P.Q.),
Sarnia (Ont.), Edmundston et St-Jean (N.-B.), Truro (N.-E.) et Flint et
Battle Creek (Michigan).

(Page 17 du rapport annuel du N.-C.)

Travaux d’aménagement du terminus de Montréal

58. En octobre, un accord a été conclu avec la Webb & Knapp (Canada)
Limited, en vue de la mise au point d’un plan directeur de I’'aménagement de
T’emplacement de 23 acres du terminus du N.-C. aux abords de la gare centrale
a4 Montréal. Aux termes de cet accord, la Webb & Knapp (Canada) doit
soumettre un plan acceptable au conseil d’administration de la Compagnie
dans un délai limité. Une fois ce plan accepté, la compagnie d’immeubles
louerait 4.4 de ces 23 acres pour une période de 99 ans et s’engagerait a les
développer en cing ans. Le N.-C. continuera d’accueillir toutes propositions de
n’importe quelle maison d’entreprises intéressée au développement de la
propriété dans le reste du secteur du terminus, ou du capital privé est déja
placé dans un immeuble & bureaux de 10 étages.

59. Les 4.4 acres précitées sont en bordure de la Place Ville-Marie, nou-
veau quadrilatére que le N.-C. est en voie d’aménager au nord de la rue
Dorchester, face au Reine Elizabeth. Ce quadrilatére a été nommé ainsi, au
cours- de I'année, pour commémorer la fondation de Ville-Marie, premier éta-
blissement de la localité devenue Montréal.

Hotels

60. La construction du Reine Elizabeth a Montréal a procédé en 1956 selon
les prévisions. A la fin de l’année, la structure d’acier et les travaux de
béton étaient terminés, les murs extérieurs étaient fort avancés et des progres
satisfaisant étaient visibles a l’intérieur, en fait d’ameublement et d’équipe- -
ment. L’inauguration de I’hotel doit avoir lieu au printemps de 1958.

61. Dans les autres hotels du N.-C., des améliorations importantes ont
été faites en 1956, outre les travaux ordinaires d’entretien et d’ameublement.
Au nombre de ces travaux on compte la modernisation de 128 chambres a
coucher de la vieille aile du Chdteau Laurier a Ottawa, ainsi que I’améliora-
tion de certains services au Jasper Park Lodge, destinés tant aux visiteurs
qu’au personnel.

Communications

62. De nouveau en 1956, les services de communication ont été multipliés
et améliorés afin de répondre & la demande croissante dans ce domaine. Les
lignes télégraphiques sont passées a 504,398, soit une augmentation de 12 p. 100
sur 1955, et les lignes téléphoniques & 103,311, soit une augmentation de
10 p. 100. En outre, un programme a été mis sur pied en vue de généraliser
les services télégraphiques et téléphoniques au moyen d’un systéme de trans-
mission multilignes de haute fréquence.

63. Les services de relais & micro-ondes, exploités conjointement par le
N.-C. et le P.-C., pour le réseau de télévision de Radio-Canada, ont été éten-
dus en 1956 3 Wingham (Ont.), et a Sherbrooke (P.Q.). Les travaux d’instal-
lation de services analogues ont fait des progrés a Jonquiére et & Rimouski.
En outre, des arrangements ont été conclus avec Radio-Canada en vue de la
construction par le N.-C. seul d’une extension de télévision 3 micro-ondes entre
Sydney (N.-E.), et Saint-Jean (T.-N.).
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64. Le 15 octobre, le National-Canadien a mis en vigueur un tarif télé-
phonique interstations, ainsi qu’un tarif de nuit et du dimanche, tant & Terre-
Neuve méme qu’entre l’ile et d’autres localités au Canada et aux Etats-Unis.
En méme temps, les taux applicables aux appels interurbains de personne a
personne ont été réduits entre Terre-Neuve et le reste du continent canadien
et américain.

. 65. Un nouveau service international de communication, dit “Telex”, a
été mis a la disposition des abonnés canadiens. Il assure une communication
écrite, dans les deux sens, entre le Canada et le Royaume-Uni et I’Europe, au
moyen d’appareils de télétype installés dans les bureaux des abonnés.

66. Une méthode nouvelle et plus rapide de transmission des cotes de la
bourse de Toronto a été inaugurée le 12 juillet. GraAce au systéme magnétro-
nique de cotes mises a l’enchére et demandées,—le premier du genre au
monde,—les courtiers de Toronto peuvent voir, sur un grand tableau affiché
dans leurs bureaux, un éventail continuel des prix de cinquante actions de
leur choix.

67. Le déménagement des principales installations de ce service dans le
nouvel immeuble de Toronto est maintenant terminé. La construction d’un
nouvel immeuble a également été parachevée a Saint-Jean (T.-N.), au cours
de I’année.

(Page 19 du rapport annuel du N.-C.)

Améliorations du service

68. Le temps que mettait le Super Continental & voyager de Montréal et
de Toronto a la cote du Pacifique a été abrégé de 40 minutes. Un nouveau
train-poste a été mis en service entre Montréal et Toronto. Il met 6 heures
% a faire le trajet.

69. Un nouvel autorail diesel “Railiner’”’ a été mis en service entre Edmon-
ton et Calgary pour répondre au volume croissant du trafic attiré par ce mode
de transport depuis son inauguration vers la fin' de 1955. Entre Fort-William et
Longlac (Ont.), les trains a vapeur ont été remplacés par un service d’auto-
bus assurant deux fois par jour la correspondance avec les deux trains trans-
continentaux a Longlac. Des camions-remorques assurent le service des mar-
chandises sur la méme ligne.

70. Un comité spécial formé de hauts fonctionnaires de l’administration
centrale et des différentes régions a été chargé d’étudier les aspects techniques
des besoins de transport & Terre-Neuve et de dresser des plans a long terme

visant & assurer a cette province les services ferroviaires et maritimes que
necessite son développement économique.

71. Le service quotidien a Terre-Neuve, entre Saint-Jean et Port-aux-
Basques, a été étendu a I’hiver et au printemps. Deux nouveaux bateaux a
passagers et & marchandises, le Bonavista et le Nonia, ont été affectés au service
cotier de Terre-Neuve au cours de I’année.

Recherche et expérimentation

72. Jamais auparavant ’industrie ferroviaire a-t-elle di se plier a tant
de changements et d’adaptations. Dans presque toutes les sphéres d’activité,
le National-Canadien poursuit des études analytiques ou fait des expérience
et de recherches, essayant de nouvelles méthodes et s’efforcant de marcher de
pair avec les progrés de la technologie.

73. Dans le domaine de la recherche technique, d’autres améliorations ont
été apportées a la qualité des produits achetés par le chemin de fer, grace a
'expérimentation constante des matériaux et a la mise au point de nouveaux
devis.
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74. De nouveaux modéles d’articles de table, de meubles, de matériaux
décoratifs et autres, destinés au Reine Elizabeth, ont été mis au point dans nos
laboratoires de recherche. De nouveaux procédés de traitement des poutrelles
d’ancrage des rails, qui augmenteront de beaucoup leur duralibilité, ont égale-
ment été mis au point, de méme que de nouvelles méthodes de récupération de
poutrelles usées, de filtres a lubrifiant pour diesels et autres piéces.

75. Le procédé d’analyse spectrographique de I’huile lubrifiante a diesel a
été largement utilisé, vu que c’est 1a un moyen efficace de contréler la qualité
de T'huile et de déceler dés le début toute usure ou corrosion anormale des
moteurs. On a fait des progreés.également dans ’application de la méthode
supersonique de déceler des défauts de structure dans les piéces de locomotives
et de wagons.

76. Des expériences ont été faites en 1956 sur l’utilisation du systéme
d’inter-communication radiophonique dans les trains.

77. Des progrés ont été réalisés en 1956 vers la mise au point de meil-
leures méthodes. statistiques et de,contréle pour le calcul des frais d’exploita-
tion. Des études visant & mécaniser davantage le travail de bureau se sont
poursuivies et élargies pendant ’année. Des plans ont été dressés en vue d’éta-
blir au début de 1957 un centre d’analyse statistique utilisant un dispositif
calculateur a tambour magnétique. Au début, cet appareil servira a analyser
les données statistiques compilées habituellement au moyen d’un outillage moins
évolué du point de vue électronique, et facilitera ’application & d’autres acti="
vités, de méthodes d’analyse des données intégrées, afin de permettre I’analyse
de vastes quantités de renseignements détaillés.

(Page 21 du rapport annuel du N’.—C.)

Concurrence

78. Ces divers projets s’inspirent d’un commun objectif: placer la Compa-
gnie dans une situation telle qu’elle puisse faire face a la concurrence toujours
croissante et a la hausse des frais. A cette fin, le N.-C. est a rétudier sa
politique de prix, ainsi que les types de matériel et de services que le public
désire et pour lesquels il est disposé a payer.

79. Quant a la concurrence qu’offre le transport des marchandises, le
che_min de fer a recouru davantage aux tarifs forfaitaires et au principe des
tarifs compétitifs, selon lesquels les expéditeurs ont a leur disposition un
choix de prix suffisamment attrayants pour les inciter a charger leurs wagons
a leur capacité maximum. Le service rail-route a continué d’attirer un volume
accru de trafic, de sorte que 26 nouvelles remorques ont di étre mises en
service au cours de l’année. :

80. Les recettes des services de voyageurs n’ayant pu compenser ce qu'il
en a colité pour les exploiter,—les frais d’exploitation dans ce cas étant aisés a
calculer,—cela pose un probléme qui continue de préoccuper la direction, et
qu’elle cherche par tous les moyens a régler. Un des buts visés est de stimuler
la clientéle en lui offrant un service moderne a prix modlque Il y a eu quelque
progres grace a l'instauration d’un service de repas & bon marché. La popularité
des wagons-dinettes et du service casse-crofite, auxquels est attribuable un
tiers des repas en 1956 dans les trains du N. -C., a suscité la commande de cing
nouveaux wagons-dinettes, qui seront livrés en 1957. Une nouvelle expérience
comporte la transformation en cafétérias de deux wagons-restaurants. Ces
wagons sont a I’essai entre Montréal et Mont-Joli.

81. Les autorails ont stimulé la clientéle et réduit les frais d’exploitation
sur plusieurs lignes. Neuf autres ont été achetés pour servir en 1957 sur
certaines lignes choisies. La possibilité de substituer ces “Railiners” aux trains

conventionnels, partout ou les circonstances semblent favorables, est constam-
ment a I’étude.
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82. Parmi les autres mesures visant a stimuler le trafic-voyageurs, on a
généralisé davantage les excursions en semaine a prix modiques, les excursions
d’un jour et les voyages de familles, et ’on a continué a favoriser les voyages
organisés tous frais compris, les voyages de congressistes, d’immigrants, de chas-
seurs et de pécheurs. Se fondant sur les résultats d’'une étude sur la motivation
du voyage, le National-Canadien a modifié en conséquence ses programmes de
vente et de publicité aux Etats-Unis au cours de ’année.

: : GENERALITES
Réorganisation corporative

83. En 1956, le nombre de compagnies constituant le réseau est tombé de
64 a 45. Cette réduction tient en grande partie a I’élimination d’un groupe
de 18 compagnies, dont la Canadian Northern Railway, la Grand Trunk Pacific
Railway et plusieurs de leurs filiales, et a leur fusion avec les chemins de fer
Nationaux du Canada. Des mesures sont en cours pour simplifier davantage
la structure du réseau.

Coopération en vertu de la Loi sur le National-Canadien et le
Pacifique-Canadien (1933)

84. Les possibilités de réaliser des économies conjointes par ’extension des
arrangements touchant la mise en commun des trains de voyageurs, ont été
étudiées par les deux chemins de fer au cours de ’année. Deux projets spéciaux
ont été examinés, mais vu le nombre d’éléments qui compliquent et limitent
Tapplication de telles mesures, aucune extension des services en commun
n’a été mise au point.
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ETATS FINANCIERS ET STATISTIQUES
pour I'exercice terminé

LE 31 DECEMBRE 1956
Bilan consolidé
Notes relatives aux états financiers consolidés
Etat des revenus—Ensemble du réseau
Recettes d’exploitation et frais d’exploitation
Imm9bilisations
Etat de la dépréciation consignée
Dette a long terme et part des actionnaires
Compagnie constituant le réseau national du Canada
Immobilisations dans les filiales non consolidées
Source et affectation des fonds
Matériel roulant mis en service
Inventaire du matériel roulant
Etat statistique de l’exploitation du rail
Tonnage productif par denrée
Longueur des lignes exploitées
Histoire synoptique des chemins de fer Nationaux du Canada en 25 ans.
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PASSIF
Ex1GIBILités
CoIpIes & DRYOL: v. st i sl S AR $ 83,454,578
IntETE L GONTU L ek e ey A ionbeets s 13, 279, 049
Autres exibilitéss s i i i e oy 2, 584, 222
Dividende dfi & I'Etat canadien.......... 26,076,951 $ 125,394, 800
Réserve pour assUTrancCesS.........seesesss 15, 000, 000
AUTRES EXIGIBILITES ET COMPTES D'ORDRE....cvneraenseanss 3 28,630,404
DETTE A LONG TERME
Obligations, débentures et émissions du <
matériel roulant.. 5. bt dFras . s 819,569,512 aQ
Préts et débentures'de I'Btat............. 353,664,828 1,173,234,340 o lies
o
i
PART DES ACTIONNAIRES &=h }
: 7] 5
GOUVERNEMENT CANADIEN =
6,000,000 d’actions sans valeur nominale %
de la Canadian National Rail- ~
way Company. i ioeiiss e 396,518,135 o
838,603,203 actions privilégiées, 4 p. 100, de T
de la Canadian National Rail- §
way Company..........oeen. 838,603,203 = %
Immobxhsatxons del'Etat pour les chemins &y
de fer du Gouvernement can- > %
e b e AR i A e A 381,149,628
r 1,616,270, 966
CAPITAL-ACTIONS DE FILIALES ENTRE LES MAINS
DY PUBIAC, 1. G et s Rt e e 4,508,670
_ 1,620,779,636

$2,963,039, 180,
|

Les notes qui figurent & la page 28 font partie intégrante du présent bilan.

R. D. ARMSTRONG,
~ Contrdleur.
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A I’honorable ministre des Transports,
Ottawa, Canada.

-

Nous avons examiné les livres et les comptes du réseau des chemins de fer
Nationaux du Canada pour I’exercice clos le 31 décembre 1956. Notre vérification
a comporté une revue générale des méthodes de comptabilité et toutes les
épreuves de registres et d’autres pidces justificatives que nous avons jugé néces-
saires dans les circonstances.

Nous sommes d’avis que le bilan consolidé ci-dessus et 1'état consolidé des
revenus s’y rattachant ont été préparés sur une base conforme & celle de I’exercice
précédent sauf en ce qui a trait aux changements dans les principes de compta-
bilité décrits aux notes 1 et 2 que nous approuvons. Nous sommes également
d’avis que, compte tenu de la situation découlant de ’accumulation de la dépré-
ciation avant ’adoption du mode de dépréciation dont il est question & la note 1,

(Page 26 du rapport annuel du N.-C.)

ces états financiers sont dressés de facon 4 présenter un tableau authentique et

impartial de 'état des affaires du réseau au 31 décembre 1956, et des résultats
des opérations de l'exercice au meilleur de notre connaissance et suivant les
explications qui nout ont été fournies, ainsi que d’apres les livres du réseau.

De plus, nous rendons compte que le réseau a, selon nous, tenu les livres ;
de comptabilité requis et qu'il n’a pas outrepassé ses pouvoirs dans les trans-

actions dont nous avons pris connaissance.
Nous soumettons également un rapport explicatif supplémentaire.

GEORGE A. TOUCHE & CO.,
Le 1er mars 1957.

(Page 27 du rapport annuel du N.-C.)

Comptables agréés.
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NOTES RELATIVES AUX ETATS FINANCIERS CONSOLIDES
AU 31 DECEMBRE 1956

Note 1. Immobilisations

Dépréciation sur les lignes canadiennes: Alors que les années précédentes,
la comptabilité de remplacement s’appliquait a l’infrastructure, et la compta-
bilité de retrait a la superstructure et a certaines autres propriétés immobiliéres,
la comptabilité de dépréciation s’est appliquée a partir du 1°* janvier 1956 a
toutes les propriétés, sauf les terrains, v compris le matériel roulant et les
hotels a 1’égard desquels la comptabilité de dépréciation a été adoptée en
1940 et en 1954 respctivement. Les taux utilisés sont fondés sur la durabilité
‘estimative des propriétés, compte non tenu de la dépréciation non consignée
les années précédentes en vertu des principes de comptabilité de remplacement
et de retrait alors en vigueur. L’adoption sans réserve du principe de la dépré-
ciation dans la comptabilité de la propriété n’a eu aucun effet sensible sur les
résultats nets d’exploitation pour 1956; elle n’en aurait pas eu non plus sur
ceux de 1955. Le changement de principe s’est effectué par suite de ’adoption
de la classification uniforme des comptes, prescrite par la Commission des
transports pour le Canada, et les taux de dépréciation ont été approuvés par
la Commission.

Dépréciation sur les lignes américaines: La politique consistant a appliquer
la comptabilité de remplacement a I’infrastructure, et la comptabilité de dépré-
ciation au matériel roulant et aux autres propriétés immobiliéres, sauf les
terrains, s’est poursuivie. Les principes de comptabilité applicables a ces opé-
rations sont prescrits par I’Interstate Commerce Commission et les taux ont été
approuvés par cet organisme.

Valeurs aux livres et dépréciation consignée: Dans l’année, des rectifica-
tions totalisant $173,302,045 ont été apportées, ce qui a augmenté les valeurs
aux livres des propriétés et du matériel roulant d’'un montant correspondant de
dépréciation consignée, afin de tenir compte de montants qui ne figuraient
pas dans‘ces comptes sous I’ancien régime de comptabilité. Sans examen sur
place, il était impossible de déterminer le montant cumulatif de dépréciation,
avant ’adoption de la comptabilité de dépréciation; les rectifications précitées
ont pour effet de tenir compte, en partie, de cette dépréciation.

Les additions depuis le 1¢r janvier 1923 ont été consignées au prix coflitant,
et les immeubles et le matériel roulant qui faisaient partie du réseau au
1er janvier 1923 sont compris dans les valeurs figurant aux livres des divers
chemins de fer qui constituent présentement le réseau, dans la mesure ou ils
n’ont été ni retirés du service ni remplacés.

Note 2 Revenus—Etat et données statistiques

Conformément aux exigences de la classification uniforme des comptes,
adoptée en 1956, les recettes d’exploitation des lignes électrifiées et des services
de camionnage de la Compagnie sont classifiées selon les comptes des revenus
et des frais d’exploitation. Antérieurement, les résultats de ces opérations
étaient englobés en un montant net, en tant que revenu distinct des propriétés
exploitées en commun; mais, pour fins de comparaison, les revenus et les frais
de 1955 ont été classifiés dans les états financiers, tout comme en 1956. Cette
reclassification n’a eu aucun effet sur les résultats nets d’exploitation des deux
années en cause. Les données de 1955 qui figurent aux états stastistiques n’ont
pas été rectifiées, vu que la comparabilité n’est pas sensiblement touchée.

-~
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Note 3. Impoéts sur le revenu

A cause des pertes subies les années antérieures et qui peuvent étre repor-
tées pour fins d’impdts sur le revenu, aucune disposition n’est requise pour fins
d’impodts sur le revenu a 1’égard des recettes de ’année courante.

Note 4. Capital-actions

Le capital-actions des chemins de fer Nationaux du Canada (a l’exception
des actions privilégiées a quatre pour cent) et les immobilisations de Sa Majesté
dans les chemins de fer du Gouvernement canadien sont compris dans la dette
nette du Canada et figurent dans l’historique de laide de I’Etat aux chemins
~ de fer, comme il est indiqué aux comptes publics du Canada.

Note 5. Fonds fiduciaire de pension

En 1956, les fonds accumulés au titre du passif des pensions ont été trans-
férés a un Fonds fiduciaire de pension. Ces fonds, qui s’élevaient a $153,550,588
au 31 décembre 1956, représentent le montant des pensions en vigueur aux
termes du plan de 1935, mais non celui des pensions versées aux termes de
plans antérieurs ni celui des augmentations accordées aux employés qui con-
tribuaient sous le régime du plan de 1935 et qui ont pris leur retraite avant le
ler janvier 1952. Conformément a sa pratique établie, le chemin de fer n’a
transféré ni affecté aucun montant pour fins de pension cumulative sous condi-
tion a I’égard des employés en service.

Note 6. Engagement envers la Chicago & Western Indiana Railroad Company

Aux ‘termes d’un bail conjoint supplémentaire en date du 1¢* mai 1952, la
Grand Trunk Western Railroad Company et quatre autres compagnies co-pro-
priétaires sont tenues de liquider, sous forme de loyer, un amortissement
suffisant pour racheter des obligations a 1’échéance et payer l'intérét quand il
est dG, a I’égard de First Collateral Trust Mortgage 48 p. 100 Sinking Fund
Bonds, Séries “A”, a échoir le 1er mai 1982. La quote-part de la Grand Trunk
Western est d’'un cinquiéme, tant que chacun des quatre autres co-locataires
tient ses engagements. Le montant des obligations en cours au 31 décembre
1956 s’élevait a $58,183,000.

Note 7. Garanties importantes

a) La Grand Trunk Western Railroad Company est conjointement et col-
latéralement responsable du principal, des intéréts et des paiements au fonds
d’amortissement de 3 millions de dollars First Mortgage 3% p. 100—30 ans, obli-
gations Séries “A” a échoir le 1t décembre 1982, envers la Detroit & Toledo
Shore Line Railroad Company.

b) La Grand Trunk Western Railroad Company est collatéralement res-
ponsable de 9.68 p. 100 des intéréts sur les 6 millions de dollars de First
Mortgage—4% p. 100—50 Year Gold Bonds, a échoir en 1957, envers la Toledo
Terminal Railroad Company.

(Page 28 du rapport annuel du N.-C.)
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ETAT DES REVENUS—ENSEMBLE DU RESEAU

RECETTES D’EXPLOITATION DU CHEMIN DE FER

31 DAY T BT S S S S /e L RO N, s R e T
N OTARERTR . e (Rl TS RS e e (SR i T e
N GERATRTICH . s o 4o e s L s e is e Gote i L A A i bl s R SR e
B el eehiitii i len (e - SRR s By e AR T IR IR T = SRR S R e
T OUt e lEB BT ERT a3 s - v v sd v v i o T (T i e  a e el ot A el R

Total des recettes d’exploitation..........ooivivivinrnneennans

FRAIS D’EXPLOITATION DU CHEMIN DE FER
Ehatrebienide TAv0ole; (1 min ton mans b s sk bl s i s e b =t L ety
Entretion du patériel roulant. v . o L b iin S v tis e e St e
Qirenlation: 220 oo Ll e S R e e e e B
A DO T e T Baals s s e S e
Exploitations dIveBses= i, Jind v add N s e s S e L e
RIS BONOTANT. - aiias et L bt maitAbs o ookl et sl s e DAl S M

Total desfrais dexploitabion. { (i ity S S e S e Ay

Recette nette d’exploitation............c.ovevviiiiiinen.

IMPOTS ET LOCATIONS

IXDPOLE COUTTR. c 8 A s s g o e e e ey
Location de matériel roulant—Débit net.............ccveivuiniiiniiinnes
Location de propriétés exploitées en commun—Débit net........... b
Total des impltaet Jocations. . . .o . s ol e ot s o s airle

Revenu net d’exploitatibn du chemin de fer........ P

AUTRES REVENUS
Fioyers de lignes: ... ¥ 700 5 iy e e et B e @ T e e
103 Ors dIVers. (. v sb b s iy A e e L R S
Revenu de propriétés immobili®res. . ... .. . ceeueenininenenensoasansaes
Hxploitation des hotelss st ., b vy o rade ey o i eyt S et
Revenu de propriétés exploités séparément. .........c..oveerirnenernnnns
IRIVIdenden: . ..l e dslm st o ot MR s I S T e CLA T
ERGETOIR. . ¢ o i A ) e R
10} 57 o O s i e e L A e i

CHARGES FIXES

Loyers de lignes. ;.. et ol ailall e fr Sla e vl RO R N
Intérét sur les obligations, débentures et émissions du matériel roulant..
Intgret sur les préta de VBtat. . oot o s e Tt e e s
Intérét sur les autres:defben . ci st Wl ikl PRSI S N e

(Page 29 du rapport annuel du N.-C.)

1956 e i
(Reproduit-
voir note 2)

$631,880;409 $556, 696,445
56,397,814 54,359,241
43,269,566 38,907,456
19,881,534 18,490,382

23,371,324 20,816,264

774,800,647 689,269,788

140,379,408 125,747,916
142,251,485 130,598,213
13,441,595 12,484,759
346,127,246 308,628,264
7,201,150 6,754,938
53,902,678 51,108,794

703,303,562 635,322,884

71,497,085 53,946,904

14,733,987 14,274,947
- 9,758,278 3,304,365

213,010 210,234
24,705,275 17,789,546

46,791,810 36,157,358

45,362 49,520
1,649,726 1,543,883
1,921,301 1,536,998
1,629,836 1,669,533

595,590 608,438
361,666 404,163
2,754,680 2,533,910
3,318,771 735,449
236,232 243,034

12,513,164 9,324,928

682,501 689,886
762,531 999,583

1,445,032 1,689,469
57,859,942 43,792,817

476, 054 480,663
26,472,551 30,653,112
- 3,786,009 651,180

312,302 431,064

736,075 859,109

31,782,991 33,075,128

$ 26,076,951 $ 10,717,689
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RECETTES D’EXPLOITATION

TRANSPORT DES MARCHANDISES
R e e L e IR A A A

B T A e e T oot -t st L s Bl s
OBMIONNREE , 5315 e wain e < avs wa's ST R e S ey A SR A TR A
R A s L A SR S R e SR A ISR e

R PR NS DOTA CXNOTEBEDEIVBHIL: - + o7, s crsle v sty sobtorsha o ss Sasleioie s-o7es s mis s 6.0 413
Grenier-B16Vateur. .. .. .....oooieiiier it

TRANSPORTS DES VOYAGEURS i
o abouns o e s
Wagons-lits et wagons-salons..... o
Wagons-restaurants et buffets
B DOFAC TACHbE DRE BB . . . o 7%y 400 s Hs s seas Saaipas sleiais ssioie s ool
Priviléges de gares, trainset bateaux.................ooiiiii
T R TR 0 sl pe e R R R (S T A S
Transport et consigne des bagages.............ccovviuiiiiieenrinann
L A R S A T TR e U R B s M e R

MESSAGERIES 3
Bervice des MeSSAZETIER. .. v cvnyuiveeniatiiioiactoririiiiinnions
Agence ferroviaire des MeSSAZETIes. .cuuuvrenn v ieernnereneanrenainn

Potak:Lavaiios, TS S R SR N ST A SRR S

COMMUNICATIONS
BeEvics des CoOmTAMNICAIONB. .. i Ll i bs v abtlyilnes vompvaass
T A e e S e R S

dotall o, T e e D e S T e R N AR e G Y

Loyers d’immeubles et autres bAtiments
Exploitations en commun. .........ovvieeiinrnnennes s T T
1B 7 o P S B o e g s 810ace Sala oo

FRAIS D’EXPLOITATION

ENTRETIEN DE LA VOIE

SURINTENDANCE

INFRASTRUCTURE
Entretien'de 1infrastructure...... .. .. veesioviimecsdnoreanisines

AUMLres MAtETIAlX POUT 18 VOIC. <. ius, o snseeinecossotossnoensnnssioess
e T e R I 5T, L Rk e R R G e S
Clotures, protections et SIgnAUX. .. ..., .. .%eeeeercnensriianeiiines
IS O B8 A CCEBIOITEN. - v s v aleive s o sroce sioininie sinie v ¥ o 6 anis sisioisiale s

Enlévement de neige, glace—sable.............cocvviiiiiiiiiiee s
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1956

$ 612,767,267

. 35

1955
(Reproduit-
voir note 2)

$ 540,142,297

6,707,379 6,317,825
5,144,234 4,436,642
3,270,839 2,453,561
1,544,242 1,635,652
1,175,561 843,637
990, 182 604, 023
280,705 261,808
631,880,409 556,696,445
45,843,419 44,236,584
4,892,857 4,738,087
4,021,755 3,895,150
556,391 464,426
443,364 402,366
373,608 365,107
250, 689 238,209
15,731 19,312
56,397,814 54,359,241

$ 42,416,140
6

$ 37,980,543

5 926,913
43,269,566 38,907,456
19,869,753 18,475,493

11,781 14,889
19,881,534 18,490,382
9,357,361 8,652,959
457,515 451,710
1,572,933 1,489,710
14,643 838,481
11,168,872 9,383,404
23,371,324 20,816,264

$ 774,800,647

$ 689,269,788

$ 10,299,105

1955
(Reproduit-
voir note 2)

$ 9,511,623

47,313,165 40,500, 582
927, 859 11,167,525
414,408 7,097,397
3,402,029 6,454,504
304,723 2,025,730
1,576,574 1,289,923
2,209,672 1,786,828
6,789,824 6,055,336

62,938,254 77,377,825
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& ENTRETIEN DE LA VOIE—(Fin)
. S
% 1956 1955
; (Reproduit-
7 voir note 2)
PONTS ET SUPERSTRUCTURE
Tymnals: pontS St PONCEBUKS S=ovin s dries o s a o Al e e e e e s e 5,746,631 4,788,674
BEations @b DUTRHIX, . 5. 00 so ks v v s wiiians wol G AT 0l Tt e e e 5,787,681 5,479,744
IBACISper BUr P eMIDRISat ) | . i i e e o e oty 876,851 , 264
Postes d’alimentation d’eau et de combustible...................... 1,268,245 1,189,159
BN Ateliers et remises 4 10COMOIVES. ... .o ivei it eiiaiaanine, 3,703,635 3,268,876
% Greniers-élévateurs. .. ............ O e 0 A T2 P T S e N e 1L 98, 860 87,979
a2 ST A o e e St e BT e L s R B E R 5 L MR s L 425,243 329,974
I aines gonbratries . o e e et o 544,323 516,503
ANLTER. CONBLIUCEIONS, 1k 1ok ;i e E o T s ovieui sy, U e SN C R s 39,161 ; 22,478
b i) 7 ) RO S SRR iy St B o sy R LR T T T R 18,490, 630 16,359,651
SYSTEMES DE COMMUNICATIONS ET DE SIGNAUX
Syatemes de communICAIONS ., (iivs. s )75 snebissns o osiosslntisydueiplss s 8,411,719 7,090,042 -
X L A b b e T s e S e 2,524,903 2,096,571
g 51 71 s SRS DRt i e, TN i s Tl 2 e T T 10,936, 622 9,186,613
Divers
Machines pour 1o CRaussle . it & i o oo s o b e e ey e et 2,952,102 2,341,907
Anaéliorations PUDIIGUES; ;Lo vk et s e bn ol e S e S s 764,143 _ 752,876
ACCIAENRES UK PETBOMNOR: b vy via) e A v o T bas 4 b St s o ST 955,900 1,012,886
Assurance 30,999 31,135
Papeterie.........ovuinn 191,302 166,377
Autres frais N 206,837 - 86,053
Droits de passage 125,540 81,266
d ios 7Y SR et W AU RE W W 0 el 1R T ST SRS R 5,226,723 4,472,500
DEPRECIATION ET RETRAIT
Propriété de la voie—Dépréeiation. ... .......ooviiieiniinnreenaninn 32,451,406 1,063,804
Propriété de la vole—Relraits. i .o i i e ot aos s b o s aleis ss 174,039 7,165,680
Démantélement de propriétés réformeées..........cocoviiiiuiiinnann 533,101 989, 663
g o) - Re NI VI, B TD e S B R 3 S et RS R 33,158,546 9,219,147
EXPLOITATIONS EN COMMUN
Entretien d’exploitations en commun—Cr. net.............c.c.ouuunnn 670,472 879,443
TOTAL—ENTRETIEN DE LA VOIE. ... ..ovceusennnes L T $ 140,379,408 $ 125,747,916
ENTRETIEN DU MATERIEL
1956 1955
(Reproduit-
voir note 2)
DBURINTENDANCE. - 0o t00 st B st it el aig il s SO o Lo e T s $ 4,099,943 $ 3,583,863
MACHINES
Machines d’atelier et d’usines génératrices..............cccovueii.nns 4,162,097 3,770,583
MaTERIEL >
Li0COMOtIVES R VAPOUE ot « ey Lok s e s a o ThR ISt a s A it Lt i 3l 24,629, 687 21,311,471
Tiocomotives diesel .|, f. N v is S0l il b eatnai i tantnoh Lo Ll SER 15,747,591 10,575,788
Tra;ns de marchandiges. ;. il Gt T dae S e e 37,638,570 33,884,743
ETAINE de Voyageurss -, L Lau st al i co i3 it Rl et Sl 15,659, 600 14,927,363
Bate':u.lx ........................................................... 1,467,658 1,380,895
Matm'l_e] de ttavarl.l c o e S TR e e et ) 4,053,418 3,618,535
Matériel de messageries........ 849, 659 674,619
Matériel de camionnage. . s 1,777,255 1,419,674
Agtré matériels,. ., S5 U NSRS e e S o e e 64,312 128,970
Dotal.. o i S s oy S S o 101,877,750 87,922,058
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ENTRETIEN DU MATERIEL—( Fin)
1956 1955

(Reproduit-
voir note 2)

Divers : :
L ACINlEntS AIKIDETSOMTIER Hontt o i < a4 i ‘s e b o s YrsToinrs Siarartia talla e s 1a%e : 814,437 741,822
T S N DR R S SNSRI ECIS S e D RS 244,334 216,259
Papeterie. .. 158, 509 127,744
Autres frais 253,466 215, 069
Total 1,470,746 1,300, 894
DEPRECIATION ET RETRAITS
Autre matériel et autres machines—Dép........... ..o 0,529,783 657,277
Autre matériel et autres machines—Retraits........................ — 789,603
Démantélement de machines réformées............................. 22,571 15,070
Démanteélement de matériel réformé. ....................... ... ... 339, 685 495,122
Matériel roulant et bateaux—Dépréciation.......................... 29,026,517 32,276,634
007 s ) R B E St S A R S A S 1 30,918,556 34,233,706
EXPLOITATIONS EN COMMUN
Entretien d’exploitations en commun Cr.net............c.ooooveonn.. 217,607 212,891
TOTAL—ENTRETIEN DU MATERIEL........0cvuenneonneonnsonns B $ 142,251,485 § 130,598,213
(Page 30 du rapport‘annuel du N.-C.)
FRAIS D’EXPLOITATION
1956 1955
(Reproduit-
L voir note 2)
TRAFIC
B PO EAIe B (s e e T e s e v wd e i $ 4,700,299 $ 4,374,470
LT e e DA T WS T S e e AL S A M R 5,203,813 4,709,773
T L s s T R e SR Rl S el e S R e R S Y 1,737,000 1,614,991
Association. . ... ... .. T e el R el S SO S RS R 243,479 234,807
T e T R U T S e D G s I G P i 792,420 766,010
B e e e e R T v wom e e 21,238 9,600
UL e e A e L A PR AT 12,698,249 11,790,751
P lsafion etiaprienlimre 0. . 00 S e S o e s e 211,872 287,155
e e e T e v s el e SR S S S S SR e R S 308,703 287,435
Développement et ressources naturelles........ ... 122,771 119,418
e D e e e S e e ks B L P L R R ER $ 13,441,595 $12,484,759
TRANSPORT
SURVEILLANCE
Sl e e s e R B A AR SR AP $ 8,139,957 $ 7,564,332
T A O e et oy e T S e GRS L e A e 4,429,898 3,961,858
LT e T e S A R S e S R 12,560,855 11,526,190
SERVICES DE STATIONS
T T e N S MR G R S S L RGNS 46,777,585 42,723,353
Pesage; INBPECtiOn 66 SUTESTATIO . ..\ . . . . ooy e siaii s s ss e dressad s ae s 213,736 188, 592
R e 90 ) e R N T P U SRR 185,451 . 171,831
e G L St S ot I NP RO O 3,725,697 3,284,181
B L i et i LS A i s okl s o miob g iiate 38 o e s hm e s 50,902,469 46,367,957
SERVICES DE GARES
L A T R R RS S S R S 11,249,526 10,245,616
el SR G R A e R s Sl TR A AR I O R 22,227,499 19,180, 854
L T T R S N B e R LR PR P 1,889,092 1,798,789
écaniciens de locomotives des gares. ............coureiiianieaiiiaieans 15,172,770 13,753,158
Combustible et énergie pour locom. des gares................oooveivnns 6,054,798 5,572,905
SRR DONE DGO OGIVEs OB ZATEB. . ovin s i vis bt aiainsmass vais et mevnsssobivns 148,423 164,850
Autres fournitures pour locomotives des gares..................ooo.o0en 364,038 313,553
Frais des remises & locomotives—Gares. .................... 4 3,625,292 3,360,662

L A R A R R AS L S C C s S e g S e SRR 487,469 394,997
e o e R Y, £ R T e s RN IR P S e PR L 61,218,907 54,785,384
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TRANSPORT—(Fin) ~
: ; 1956 1955
(Reproduit-
voir note 2)
EXPLOITATION DES TRAINS g 3 ]
1 T T g R SNBSS S N X8 B0 S bRk oA L 29,304,392 - 26,129,111
Combustible et force motrice pour locomotives. G 48,028,725 31,801,035
nn pourlocomebiven. VU SR S ARG s e S SN e 1,348,065 1,340,998
Autres fournitures pour 10COMOtIVES. ...ovvu e vintienninitinecinnrinns 1,753,618 , 640,987
Brais Ao LeTISe - LTINS, i34 5. 57 s os s 5o vis e e D asm o e g s SO LR 12,430,257 11,622,680
BIPloYV s JOR EPRING: 1) . < 5 vs v virs Ko e a0l -3 iy ot S T oS R By R ! 34,799, 642 30,570,130
EATET R TERIR. - s %) ooty AR B s e b e e e g SR Wi S 22, 688, 088 19,741,069
Exploitation des wagons-lits et wagons-salons............... A et 5,468,426 ,583,
b ) Y DS e e APRABERIEENIPRN R, JASGd St SN R S s e R 155,821,213 137,429,478
DiveRs . : :
(LT, R IS e oot e Sl e ARy Yot B B0 i 921,731 931,405
Protection des passages 4 niveau 1,539,660 1,390,879
| 2oy o fh e ta! ood (o Rasa MU up ol R A o g il PV s e U ,349 25, 266
Systéme de communication 13,378,141 12,541,060
Exploitation de bateaux. .. 2 10,024,922 7,931,969
Service des messageries......... 2 27,272,879 24,997,320
Fraig de CaOTIONDREE: 54 v it 5 505 0n i s T e et p e T S 0% e NN et 2,668,132 2,250,283
] 50 L e SR SR M T e N T N p M R S LR S Dy e = 2, 1,551,897 1,337,370
60T I 1 2 SR e R A e s S SNPSR3R el e e e WRATRE T 647,042 595,081
b o' 73 SHC G S ST o S SN s W SRR Sen S T2 T 58,360,753 52,900,633
FrA1s p’AccipENTS 4o
BERUERNICR | e i b L v R B e X e S St g o 43,556 44,072
IDEDIAYAge des BeCTIACNES. 1. iaiin 1oy vah i ey e e s biuh e 1,279,712 971,723
Dommages & 1o propribl, ) . 1 7 b e St 5y s s it sy e Sl L Nt 236,236 286,738
Pertes et dommages—marchandises...........ocooviiiiniiiina! LI 4,130,164 3,162,922
Pertes et dommages - Dagagen . 7, iuc ihui. o5 et bafst-ads St ialors stesfion Wsts 19,746 ,513
Blessures aux PeTSONNes o . ko Ik e ko i T W Rl s s S SIS Vo S 2,377,199 2,008, 768
Total.:: . e e S ol e B e T L R N s o R o 8,086,613 6,482,736
SERVICES EN COMMUN
Gares et termini en COMMUN—OCF. B, . v.vcerorntnemsusssninsasnsansinns 570,391 651,227
Exploité s en comMUI-—CT . ROE. .4 s ik o b5 5 snisninle s s wninsinsissslas Bisleiniaininrs 253,173 212,887
Total . . s 2 s N S T e Ny . PR o s £t 823,564 864,114
D RANEPORT— L oML s e e e e s $346,127,246 $308, 628, 264
DIVERS
Services de wagons-restaurants et buffets.............oiiiiinnineanin. $ 5,611,809 $ 5,320,297
AT S N T N G R oI Mt S S R e S I e 354,
Greniers-8lévatetirs /.2 ¢ 2 fon L e e A S 343,790 284,523
Autres exploitations - e Lo s CRECHN S S [ et 497,043 384,782
Diverses exploitations en ComMmMUN. ... .. 5. oueueuerees e ansnaenen o, 383,502 410,997
DIVERS-<TOTAL. & .15, . 1o 5 s s e ot Sl e e g L N i $ 7,201,150 $ 6,754,938
GENERAUX
Hauts fonctionnaires. ... ....c..eiibeiviiinnns T e WA g $ 992,604 866,684
COMIIS et PrépOsEs, .2z . vivh s il Rty | St S e S 13,008,679 11,919,755
Fraibide burealr, .. .1, s o Wi oot g et e R R 1,170,166 1,021,726
Contentieux: ... 7, LG B o SR Fi T 5 SUSEN Sl Al sl h e SO 731,820 697,804
PONSIONS. (. oo cn s ot St Wb e b e e e b s B s 36,392,000 35,347,084
BRPBLerie. . i i\ rid mtr U S e M SRS S e R 728,269 503,760
Frais d’év, aluation—Lignes des 12128 ) PR S e e SRR S AT 17,278 12,416
Butres fraif. . <0 50 (i s S eI ST S Skt SO ¢ T SR it 758,521 636,526
Exploitations générales en commun—Débit net.........ooveueereeennnns 103,341 103,138
CENERAUX—TOrAL. .. L S R A R S A i ot e I $ 53,902,678 $ 51,108,794
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IMMOBILISATIONS
Teott Ohiliahtions ol BLABCERIDEE 1B6BL. /co. o 5scosrvsanssnt atsssasansssos st anstranss $2,757,290,868
Additions aux montants consignés non.compris dans ce compte sous le régime antérieur de
e e b e D e SRR SR T S O PR I R S e e 173,302,045
X 2,930,592, 913
Dépenses en immobilisations en 1§56
Améliorations dla voie............cooouuunn S R $ 50,580,814
LTI e g T L G e e SRR S L o e D 5,748,301
e T e e S S I O e AR e DAL 8,036,319
B EEIDIO8 AU OTO DRI o . o it s e s/e s ia aias gy 4 3,397,021
Voiesde gares et garage...........cocveveioanenn SRl 4,030,830
Machinerie—voie et ateliers..............cooiiinian.. 4,526,736
BERRTE e e Sl L R Rl L il kTN 1,441,781
Protection des passages 4 niveau........................ 278,588
Déplacements de Jignes.. ., .. v s teivs s, siivi viaans - 160,707
EAULTES AMBHOTREIONS . & a7 s o s masetiass o die v sisla Hatoraloh 2,586,528
80,787,625
Embranchements Hisgs 9,839,947
o IR R e e e et SNSRI N C RS S 6,471,228
f 97,098,800
Mattricl roulant ot bateaux . ii s . veses ot daossousanis s 106,201,270 $203,300,070
) B EIOT DOHYE LORTATLE OB 1950 . , 75 aieite s siohue s o biala/stain o o5 ol o w5ra s siais o winiois s 41,716,455
X : 161, 583, 615
Immobilisations de I'Etat dans les chemins de fer du Gouvernement cana~
C e S R L g R U e R st (N DI 1,235,348 162,818,963
Total des immobilisations au 31 décembre 1956..............coiiiinnrriinirnnnannnannn $3,093,411,876

LETAT DE LA DEPRECIATION CONSIGNEE

Dépréciation consignée au 31 décembre 1955, .........oiviiiuiniieiiiemeiieaeaenss
Additions aux montants consignés non compris dans ce compte sous le régime antérieur de

$ 248,160,824

e DT R A TR SR e A S DD I S P S 173,302,045
421,462,869
Ajouter—Prévision pour dépréciation
Entretien de la voie
B e R R G R IOM0 o i s s b wlafisias sisvesigas s $ 32,451,406
Entretien du matériel roulant
Dépréciation du matériel roulant et des bateaux................... 29,026,517
Dépréciation d’autres machines et matériaux.................ouus 1,529,783
Autres propriétés immobiliBres. ... ... .........cueeeeeneaeiaeneeians 843,366 63,851,072
485,313,941
Déduire—Frais afférents aux retraits...................... i R A W8T o 24,190,938
Dépréciation consignée au 31 décembre 1596. ...........oveerurneairiinnaneeianineniaenis $ 461,123,003

(Page 32 du rapport annuel du N.-C.)



40  COMITE SESSIONNEL i

DETTE A LONG TERME

OBLIGATIONS, DEBENTURES ET EMISSIONS DU MATERIEL ROULANT
i : : Montant  Transactions
en cours en 1955

Taux Echéance ¢ Monnaie au Augmentaion
% (voir note) - payable 31 déc. 1955 ou diminution
4% lerféy. 1956 Canadian National 25 Year Bonds.. Can-EU-Stlg. § 67,368,000 § 67,368,000
4 1ergept. 1956 Pembroke Southern Bonds......... Canadienne » 150,000 150,

2% 1er mars 1957(a) Newfoundland Railway Notes. .-U. 213,789 142,206
4% lerjuil. 1957 Canadian National 30 Year Bonds.. Can-EU 64,136,000
3% 20juil. 1958  Canadian Northern Debenture [ Canadienne 5,315,545
Btoole Ak L N S e A Sterling 320,961
5 15nov. 1958 Dette envers la province du Nou-
veau-Brunswick.................. Canadienne 380,023
3 15 janv. 1959(b) Canadian National 20 Year Bonds.. Canadienne 35,000, 000
3% 4mai 1960 Canadian Northern Alberta De-
benture Btoelk.... ... 2i. b 2 Sterling 550,828
3% 19 mai 1961 Canadian Northern Ontario De- ’
benture Stock.................... Sterling 3,597,518
3 1erjanv. 1962 Grand Trunk Pacific Bonds........ Can-E U-Stlg. 26,465, 130
4  1lerjanv. 1962 Grand Trunk Pacific Bonds........ Can-E U-Stlg. 7,999,074
2% 1lerfév, 1963(c) Canadian National 8 Year 13 Month
Bopds o o 0 R Canadienne 250,000,000
3 3janv. 1966(d) Canadian National 17 Year Bonds.. Canadienne 35,000, 000
2% 2janv. 1967(e). Canadian National 20 Year Bonds.. Canadienne 50,000, 000
2% 15sept. 1969(f) Canadian National 20 Year Bonds.. Canadienne 70,000,000
2% 16janv. 1971(g) Canadian National 21 Year Bonds.. Canadienne 40,000,000
3% lerfév. 1974(h) Canadian National 20 Year Bonds.. Canadienne 200,000,000
2% 15juin 1975(i)) Canadian National 25 Year Bonds.. E.-U. 6,000,000
4% 1er janv. 1980 Grand Trunk Western Bonds....... Can-EU-Stlg. 400,000
5  Perpétuelles Debenture Stocks—divers.......... Sterling 98,706 9,784
4 Perpétuelles Debenture Stocks—divers.......... Sterling 73,618 64,639
2 ler dée. 1957 Tmissions du matériel roulant: Sé-
o (2 el s SONSENe C Ee Fleen el Canadienne 1,120,000 560,000
2% 15 mars 1958 Emissions du matériel roulant: Sé-
B B e B e s Canadienne 8,400,000 2,800,000
2} 1lernov. 1958 Emissions du matériel roulant: S6- o
s el RO R AR L IR T Tl Canadienne 67450,000 2,150,000
2% 15 mars 1960 Emissions du matériel roulant: Sé:
i R T s IR Y LTS Canadienne 9,900,000 2,200,000
2% 15janv. 1961 Emissions du matériel roulant: Sé- ’
o i g e S IR Canadienne 7,425,000 1,850,000

Total des obligations, débentures et émissions
dir naténel vonlentid s sl sl i et 896,364,091 76,794,579 819,569,512

PRATS ET DEBENTURES DE L'ETAT

Loi sur la revision du eapital, 1952

Débenture 1er janv, 1972, .. ...uoveeveniennnsnns ‘.... Canadienne 100,000, 000 100, 000,000
Chemins de fer du Gouvernement canadien W
Avances pour capital d’exploitation, 1923............ Canadienne 16,771,981 16,771,981
Lois de finance et de garantie, 1954-1956 §
réts—immobilisations divers. . .. Canadienne 7,602,991 66,000,000 73,602,991
Préts temporaires & Air-Canada.................... Canadienne 8,500,000 11,500,000 20,000,000
Lois de remboursements, 1952 et 1955 ;
Préts pour rachat de dettes divers. .. siwuhas Canadienne 66,569, 650 76,720,206 143,289,856
Total des préts et débentures de I'Eitat......... 199,444,622 154,220,206 353, 664,828
Total de la dette & long terme.................. $1,095,808,713 § 77,425,627 $1,173,234,340
Nore:—(a) Rachetable au pair en tout temps (f) Rachetable au pair le ou aprés le 15 sept. 1964

(b) Rachetable au pair le ou aprés le 15 janv. 1954 (g) Rachetable au pair le ou aprés le 16 janv. 1966

(e) Rachetable au pair le ou aprés le 1er fév, 1961 (h) Rachetable au pair le ou aprés le 1er fév. 1972

(d) Rachetable au pair le ou aprés le 3 janv. 1961 (i) Rachetable le ou avant le 14 juin 1958, & 102;

(e) Rachetable au pair le ou aprés le 2 janv. 1964 par la suite & différentes primes de remboursement.
.

PART DES ACTIONNAIRES
GOUVERNEMENT DU CANADA w

Capital-actions sans valeur au pair de la Canadian Natio-

pal Railway Company. . . ... ... ierssvnessonnss $ 396,518,135 $ 396,518,135
Actions privilégiées & 4%, de la Canadian National Rail-
WEY Company. . 7.k b w0 e i S o 815,470,209 § 23,132,994 838,603,203
Immobilisations dans les chemins de fer du gouverne-
xaent canadien. . .. i v R e s s 379,914,280 1,235,348 381,149,628
Total, Gouvernement du Canada............... 1,591,902,624 24,368,342 1,616,270,966
CAPITAL-ACTIONS DES COMPAGNIES SUBSIDIATRES, APPARTENANT
U PUBLEG, . oo e 0 s e e B T v L e L S 4,511,150 2,480 4,508,670
Total de la part des actionnaires................ $1,596,413,774 § 24,365,862 $1,620,779,636
ToraL—DETTE A LONG TERME ET PART DES ACTIONNAIRES. . . . . . . $2,692,222,487 $101,791,489 $2,794,013,976
(Page 33 du rapport annuel du N.-C.). r
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45

CAPITAL-ACTIONS APPARTENANT A L'IorAT

CAPITAL-ACTIONS APPARTENANT AU RESEAU OU AU PUBLIC

Nom de la compagnie émettrice

CANADIAN INATIONAL RATEWAY COMPANY 5o is's o s i o o ns oo miiomes oy sdiobone

Atlantic and St. Lawrence Railroad Company
Canadian National Express Company.........
Canadian National Hotels, Limited..........
Canadian National Railways (France)........
The Canadian National Railways Securities

Canadian National Realties, Limited.........
Canadian National Rolling Stock Limited. ...
Canadian National Steamship Company,

FAATEC R, - o o fdoans o il LR CaRie
Canadian National Telegraph Company......
Canadian National Transfer Company........
Canadian National Transportation, Limited..
The Canadian Northern Quebec Railway

D701 10 h g L e L s St N
The Central Counties Railway Company.....
The Champlain and St. Lawrence Railroad..

3,0z g 5y et 0 e SR R
The Dalhousie Navigation Company, Limited
The Great North Western Telegraph Compa-

Yol Gamada s 80t Gt e cr bt s T
The Lake Superior Terminals Company

LT e SR At e e e
The Minnesota and Manitoba Railroad Com-

Montreal and Southern Counties Railway

B O D s s et DTty 0 o 5w e
Montreal Fruit & Produce Terminal Company .

T s e e R S
The Montreal Stock Yards Company.........
The Montreal Warehousing Company.........
Mount Royal Tunnel and Terminal Company,

i 00 e a AR et Ol ST SRR
National Terminals of Canada, Limited......
The Niagara, St. Catharines and Toronto

RAUWAY COMAPATY . L n 5 T ey yaless o
The Oshawa Railway Company..............
Prince George, Limited......................
Prince Rupert, Limited......................
The Quebec and Lake St. John Railway Com-

The Thousand Islands Railway Company....
The United States and Canada Rail Road

e R N e R o
Vermont and Province Line Railroad Com-

The Centmont Corporation...................
Central Vermont Transportation Company. . .
Durura, WinnieeGc AND Pacrric Ramwway CoM-
A e R SRR A SR A
Duluth, Rainy Lake & Winnipeg Railway

[ T R R S WO A P A SRR A
Duluth, Winnipeg and Pacific Railroad Com-

RO DN AT RES ) o v by et e it Lt

GraND TrUNK WESTERN RAmLroAD COMPANY
PRI QTR ) e ST o o L s e e 44 3
Consolidated Land Corporation..............
Grand Trunk-Milwaukee Car Ferry Company
Industrial Land Company............c.......

Canadian National Railway Company (ordinaires)
Canadian National Railway Company (privilégiées)

Appartenant
4 la compagnie
numéro

e e

[

el e e

—_

1
1
36
36

1
39
39

1

1
42

42
42

' CHEMINS DE FER ET MARINE MARCHANDE
COMPAGNIES CONSTITUANT LE RESEAU DU NATIONAL-CANADIEN

......... $

$1,235,121,338

Capital-
actions
émis

$ 6,302,340
1,000, 000
28,794,725
1,886,114

41

4
396,518,135
838,603,203

Appar-
tenant
au public

(voir ci-dessus)

$ 5,840

5 millions d’actions

)

50,000
15,000
525,900
500,000
500

9,550, 000
500,000

50,000
50,000

373,625
500,000

400, 000
100, 000

500,000

500
350,000
236,000

5,000,000
2,500

925,000
40,000
10,000
10,000

4,508,300

700,000
60,000

219,400

200, 000

10, 000, 000
176,400
200, 000

3,100,000
2,000, 000

100, 000

20, 000, 000

25,000,000

64,000
200, 000
1,000

3,849,200
12,000

6,825

140, 600

4,620

489,160

425

$4,508, 670

En plus des actions de la Canadian National Railway Company, I’Etat canadien a investi $381,149,628
dans les chemins de fer du gouvernement canadien. Ces derniers ont été confiés a la Canadian National
Railway Company et font partie de son réseau.
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IMMOBILISATIONS DANS LES FILIALES NON CONSOLIDEES
Pourcentage Pla.cement Transa.ctlons Placement
Compagnies des actions 1956 au
détenues 31 déé 1955 Augmentatlon 31 déc. 1956
AcrtioNs
The Belt Railway Company of Chicago....... 7.69 $ 240,000 $ 240,000
Chicago & Western Indiana Railroad Company 20 1,000,000 1,000,
The Detroit & Toledo Shore Line Railroad
(G52 13007 1 A RS SRR SN G e e Sy 50 1,500,000 1,500, 000
Detroit Terminal Railroad Company.......... 50 1,000, 000 1,000,000
Northern Alberta Railways Company......... 50 / 6,375,000 $ 100, 000 6,475,000
The Public Markets, Limited................. Wil , 000 75,000
Railway Express Agency, Inc................. 0.6 600
The Shawinigan Falls Terminal Railway Com-
...................................... 50 62,500 62,500
The Toledo Terminal Railroad Company..... 9.68 387,200 387,200
The Toronto Terminals Railway Company.... 50 250,000 250,000
Trans-Canada Air LINeS.......coiu e sessssss 100 5,000,000 5,000,000
Vancouver Hotel Company Limited........... 50 75,000 75,000
otalides Betlong il L. T iR s R I s $16,465,300 $ 100,000 $16,565,300
OBLIGATIONS
Northern Alberta Railways Co. 1st Mortgage
B O R Rt st e O 50 $12,567,590 $ 300,000 $12,867,500
The Toronto Terminals Railway Co. 1st Mort-
EaZe BORAST oyt v s A sa s i R 50 12,455,000 12,455,000
Trans-Canada Air Lines Debenture............ 100 20, 000, 000 20, 000, 000
Total des obligations.............. $45,022,500 $ 300,000 $45,322,500
AVANCES
The Belt Railway Company of Chicago.............ceu.n. $ 40,679 $ 8,292 § 48,971
Chicago & Western Indiana Railroad Company............ 4,617;588 327,435 4,945,023
Railway Express Agency, Inc: i vit i iiinivnve sibeonions 173,493 173,493
‘Prans-Capada Alr Tinea, Sl & g i e s ey 13,500,000 6,500,000 20,000,000
Total.des BVaNCEN, & sttt it oAl it g wiek $18,331,760 $ 6,835,727 $25,167,487
Total.. o R T ke e e s $79,819,560 $ 7,235,727 $87,055,287

SOURCE ET AFFECTATION DES FONDS EN 1956
SOURCE DES FONDS

Hxebdent pour 1annéb s il me s e Ca i & b it bl L s b o g A I R S T e
Augmentation de la dépréciation consignée
Disponible pour:dépréeiation. . . i Sl v teieiie dho s ok st Dadid 4 e $ 63,851,072
Moins réduction Dot TeOErRINE: oo e g s s s aa s e s A Oh 24,190,938
Dette & long terme : : bR 1
Augmentation des préts de PFtat. . .....oooveeeeiiiriiniineiinennnns 154,220,206
Moins diminution des obligations, débentures et émissions du maté-

plel roulant ¢ Rt R R e 76,794,579

Part, de I'actionnaire—Gouvernement du Canada
mission d’actions privilégiées (4%) de la Canadian National Rail-

WAy Companyr . e mcr i e e L Sl e anin 23,132,994
Capital addltxonnel placé dans les chemins de fer du Gouvernement
canadien; ... 5 00 A F o DRI o R ek S Lo 2, 5 ALY ae e LAt 1,235,348
Diminution du capital d’exploitation................. L i RS C T 0

Autres

AFFECTATION DES FONDS

Dividende payable A1 Mttat. o5 et Bl S s Sl s MR et s g
Immobilisations :
AddItIons. <., i s g b A At S N s (O Dt b T 203,300,070
MOInS Ptraits. | 4 i o ok e S R i e R Sy e T AL 41,716,455
161,583,615
Déboursé de 1’Etat pour les chemins de fer du Gouvernement cana-
I8N, L, a2 Ly G 1,235,348

$ 26,076,951
39,660,134
77,425,627

24,368,342

24,840,542
3,024,318

$195,395,914

$ 26,076,951

162,818,963
6,500,000

$195,395,914

(Page 35 du rapport annuel du N.-C.)




LOCOMOTIVES DIESEL-ELECTRIQUES

CHEMINS DE FER ET MARINE MARCHANDE

43

MATERIEL ROULANT MIS EN SERVICE EN 1956

VOITURES A VOYAGEURS

3 locomotives de manceuvre sur lignede 400c.v. 1 autorail Budd
6 locomotives de manceuvre sur lignede 875c.v. 7 wagons-chaudiéres & vapeur
14 locomotives de manceuvre sur ligne de 1000 c.v. — ¢
98 locomotives de manceuvre sur ligne de 1200 c.v. 8
22 locomotives de manceuvre sur ligne de 1600 c.v. —
83 locomotives de manceuvre sur ligne de 1750 c.v.
15 locomotives de manceuvre sur ligne de 1800 c.v.
5 locomotives & double fin de 1750 c.v.
8 locomotives de manceuvre de 900 c.v.
59 locomotives de manceuvre de 1000 c.v.
11 locomotives de manceuvre de 1200 c.v.
324
_ WaGoNS A MARCHANDISES MATERIEL DE SERVICE
25 wagons transporteurs d’automobiles de 50 1 grue a locomotives diesel de 30 tonnes
“tonnes 1 grue dépanneuse de locomotives diesel de
3,628 wagons fermés de 50 tonnes 250 tonnes
100 wagons plates-formes de 50 tonnes 1 grue dépanneuse de locomotives diesel de
406 wagons-trémies de 70 tonnes 60 tonnes
300 wagons-gondoles de 70 tonnes 1 grue Burro de 12 tonnes
201 wagons frigorifiques de 50 tonnes 8 épandeurs Jordan
25 wagons frigorifiques de 30 tonnes 1 charrue a neige
—_ \ 1 wagon de pesage
4,685 1 wagon 1;1 bascule de 50 tonnes et de 30 verges
R — cubes
16 unités diverses construites avee du matériel
récupéré dans nos ateliers
1 wagon-pension—d’ocecasion
32
INVENTAIRE DU MATERIEL ROULANT
Remodelage au Comman-
Au ler Mis en 31 déc. dés au 81
janv. 1956 service Réformés Ajoutés Réformés 1956 déc. 1956
Locomortves
A vapeur—grande ligne........ 1,522 142 1,380
A vapeur—manceuvre......... 373 48 325
Electriques ................... 33 33
Diesel-électriques—
grande ligne, marchandises.. 175 2 173
grande ligne, voyageurs.. ... 52 52 36
manceuvre sur ligne......... 242 241 483 218
manceuvre sur ligne, voya-
B e S S ahvols sia'e 8 5 13 21
TOANCRMVER i Saeias oo 5o 306 78 384 47
e N 2,711 324 192 2,843 322
MATERIEL POUR MARCHANDISES
Wagons & marchandises fermés 77,200 3,653 1,260 493 79,100 4,265
Wagons slates—formes ......... 6,291 100 59 30 6,302 250
Wagons a bestiaux............. 2,876 80 2,796
Wagons-trémis................ 6,124 406 201 6,329 244
Wagons-gondoles.............. 11,766 300 164 8 11,899 200
Wagons 4 minerai............. ,388 17 1,369 400
Wagons & ballast.............. 2,190 13 2,177 450
Wagons-citernes............... 25 25
Wagons frigorifiques.......... 4,855 226 13 21 5,407 200
s 1,784 53 71 1,802 10 ¢
Autres wagons, service des
marchandises............... 1 1
ol ot 114,499 4,685 1,860 72 549 116,847 6,019
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INVENTAIRE DU MATERIEL ROULANT—(Fin).
s . Comman-
Au ler Mis Remodelage ~ Au  dés au
janv. en 31 dée. 81 cée.
1956 service Réformés Ajoutés Réformés 1956 1956
MATERIEL POUR VOYAGEURS y :
Voitures ordinaires............ 1,118 84 2 1,032 2
Voitures combinées. . . A 233 5 16 244
Wagons-restaurants............ 104 1 103
Voitures de colons............. 99 4 22 73
Wagons-salons................. 77 Toie
Wagons-cafés............. ... .. 19 19
Wagons-litssi o v i teneT) 460 4 456
Wagons-touristes.............. 37 2 35
Wagons & bagages et & messa-

GEIBR - Bl R A g 1,370 23 1 1,348 72
Wagons-poste................. 57 57
Automotrices...... ... . ..., 47 1 5 2 41 9
Autres voitures, service des

NONAZOUES . - .. e s 80 7 6 1 80

Batal i t o 3,701 8 127 17 34 3,565 89
MATERIEL DE SERVICE
Wagons au service de la Com-
DRSS o, SR b £ 9,161 32 320 494 9,367 139
MATERIEL FLOTTANT
Transbordeurs de wagons. . . . . 8 8
Barpey | Sl L R 6 6
BEeAmIers . . T e e 13 2 15
Remorqueurs................. 5 5
IS Rer R 00 ok e 2 2
Totals s e 34 2 J 36
(Page 36 du rapport annuel du N.-C.)
£ ETAT STATISTIQUE DE L’EXPLOITATION DU RAIL
TRAINS-MILLES 1956 . 1955

Service:des marchandines: s i i ik sk ol oo a b o Sk i ni s 47,944,638 43,128,824

SeTVict des VOYReUr . i i ot ek vt oo s i b C s et B RoRE o 24,268,051 23,559,606

Service des travaux | . o R s R R i e R 2,377,562 2,036,573

Total des trainssmillagis - anbsinidn et sle ) e e 74,590,251 68,725,003
LocoMoTIVES-MILLES

Bervice des marchandiser i bm b i e e Tt b sk 50,322,972 45,212,159

Service des voyageurs................ PRSI | 15 P 23,418,612

Manceuvre des trains—marchandiSes. .. ... .........ov.eoeeiniunnnnns 3,722,002 3,569,167

05, (- (123 PSR OTRR L5 W REEh s s R R, S Sl 120,059 114,310

Manceuvre en gares —marchandiSes. .............oieniiuvneniinn... 18,979,856 17,234,617

: S L0y e et S R S ST o e B 1,805,446 1,791,016
Service des travant! 0oy e st st e s f RN e U 2,463,917 2,081,240
Total des locomotives-milles. ... cutorins v anensoivinsnss 101,046,924 93,421,121
WAGONS-MILLES >
Service des marchandises:

\Yagons 30 R S e PR L W BRI S G e L e T . 1,417,709,588 1,267,764,373

Waptine vides: . . o-pril i sl R Sua el Sl B e o SN h e 711,181,806 623,226,168

Voitures ordinaires et combinées. . .. ......oouiunmnenenaneaneinns . 5,206,310 5,315,029

AVETeR L0 s s o b T ittt oy ST Ll TR RSt o rab e 10,436, 049 11,003,436

Dambupes.s.. s L I IRAE e BN ARTR S S AR eI Sl S e 48,270,164 43,340,052

S - 2,192,803,917 1,950,649, 958
Service des voyageurs:

Wapons chargss. .’ RN RS TS IS SRR ni A T o e 879,553 662,094

Wagond videa-. . | 1%, sl il el e e AR S e e A N SR e 54,245 105, 029

\'yoxtures ordinaires et COMDINGES. . .. . ... .vme s e nniisesio s s ey 54,977,530 52,947,710

Wagons-lits, salons et observatoires 57,654,261 57,100,362

Wagons-restaurants................. . 9,090,836 9,010,964

AULOMOLrioRs: & S, 1 i 1 St et Eir et o 1,916,297 1,264,116

Autres (fourgons, wagons-messageries, ete.).......... 92,501,172 87,441,875

217,073,894 208,532,150

Servi_ce de8 brRVANK i §or il v T g SR S R 4,810,716 4,058,029

Tolal des wagons-milles: ;.18 A0 S s e Tatiatet al aaiiat 2,414,688,527 2,163,240,137
LONGUEUR MOYENNE DES LIGNES EXPLOITEES. ..........e0ooesnsseeesns 24,270.56 24,231.19
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ETAT STATISTIQUE DE L’EXPLOITATION DU RAIL—(Fin)

1956 1955
TRrAFIC—MARCHANDISES
Tonnes transportées—marchandises produetives...................... 99,033,731 87,606,859
Tonnes transportées un mille—marchandises productives............ 41,935,388,811 35,677,183,245
A SR e e PN R T RO o e L SR L R RS S $ 6.18746 $ 6.15281
B e E T p0 TR GORN e TAT IO SR s B R S L i ¢ e R o 56 $ 0.01461 § - 0.01511
T ey e e SR M el i L R 1 R 423.45 407.24
Tonnes-mille—marchandises productives par mille de voie.......... 1,721,343 1,466,853
Tonnes-milles—toutes les marchandises par mille de voie..... 1,823,510 1,544,752

Tonnes-milles brutes des wagons, de leur contenu et des cambuses. . . 95,956,149,254 83,490, 960,359
Tonnes-milles nettes de marchandises (productives et improductives) 44,257,605,305 37,341,169,271

Trains-heures, service des marchandises............................ 2,731,949 2,458,225
Tonne-milles brutes par heures de train de marchandises............ 34,742 33,597
Vitesse moyenne des trains de marchandises (milles & I’heure). ... .. 17.5 7.5
Charge brute moyenne—train de marchandises (tonnes)............. 1,980 1,915
Milles de locomotive & vapeur par jour utilisable: (non compris les
T R achr s S e B e e i L T e 122 115
Milles d’unité diesel par jour utilisable (non compris les remisées) .. . 251 269
TRrRAFIC—VOYAGEURS
R e e 0 e T Rl Y S R PR SR 15,989, 368 16,811,280
Voyageurs transportésunmille......................... A T ] 1,500,929,719 1,463,653,329
s SRV ER nE A s S R Al B RS Rt T e M $ 2.86712 $ 2.61313
Parcours moyen d'un voyageur (en milles).......................... 93.87 87.06
R oCehte pRr N OVRRes G X e Ao U L il e it e b il $ 0.03054 $ 0.03001
Voyageur-mille par millede voie.................cooiiiiiiinia.ns 61,842 60,404
Pourcentage de ponctualité des principaux trains de voyageurs....... 64.3 68.5
Milles de locomotive & vapeur par jour utilisable (non compris les
O T I e e et o vt e o b NS o S 54N e wf 200 194
Milles d’unité diesel par jour utilisable (non compris les remisées). . .. 538 535
REVENU NET DE L'EXPLOITATION DU CHEMIN DE FER
Ribcettorhrite pariniille de Voie. ) Ll ., o by dahiss shuasm o s so s se 3 31,923 $ 28,190
R LR baraailie Bo WOIer it i ¥ e e s b tan b aris s ale $ 29,995 $ 26,675
Revenu net de I’exploitation par mille de voie....................... $ 1,928 § 1,515
(Page 37 du rapport annuel du N.-C.)
TONNAGE PRODUCTIF PAR DENREE
Année Augmentation
1956 ou
diminution
Tonnes 0%
PRODUITS AGRICOLES \
e e W e R SRR A (RS S S SEROR VEORE 7,773,351 52.97
VAT e L TR e e S PP D e S e s 517,605 .81
T iy S e S e e U G S PR LD R A R S 924,710 9.18
Qe .l s L o ks U B R ANV SS N S AP e 1,710,745 18.08
L I e e T L U i i e w e e s y 158,957 52.76
el 6 e e e e o Lt L e e Fmeiml s st £ s 257,973 14.74
e NSty s e T 121,697 12.87
Farine de blé.... ... 638,721 26.47
Céréales alimentaires. .............. 296,308 L1
Produits de mouture, N.D g2 2,854,302 33.96
e s T D S R F T S o RO O AU NI S o0 S 58,860 18.37
Coton: brut, bourre, blousse, €tC.. ........c.coreererenn e R 85,233 6.87
RO OS Ar AN OSSN CONTEIOEE 1115 S o biesis s e aiond o s bars o 5 5w i41a e el b S asthpinssie 47,972 12.01
R O R e B o s & bih 7 2 e slae s ot LAY 157,997 5.06
Lt S T O T S TR SRR R T e S R AR P T 201,242 .87
L R e N S NPT T S S T T 423,272 12.45
Ntonmes TR ONICODEEIES, IN.ID L. s S aidom v s n b g ioiiefs tord ia0s a4 s 288,493 i g
T s R S S P S ) AR RS A R 127,001 11.16
B U il "ty v s 5% o1 s S sl i a4 Bl & farg ol gaTera s 1,008, 994 29.81
B RN Sy s L e e i R G 2 BN, Ve 17,653,433 28.07
INDUSTRIE ANIMALE
B N I N . et o G L i i ok e Xt e 191,731 8.65
e T T N AR e SRS RS eyt I SR 117,184 8.87
Apimaux SONRIRHen vivantes, NI il s e wnee bt g sk sne 26, 546 19.78
Viandes, fraiches, congelées ou fumées, et volailles habillées........... 166,433 10.78
Rusnberves loomentililes), N . D uilonh 5 s e s o S idle e 6s md vae 96,080 . 10!06
12k e TR T D SRR o S R CAE P R 62,972 Y 40
Lo e e B i S R eI S NGRS R A 19,583 4.52
BRIl oy oy et e N e A A T L 70,008 17.32
e e s Rl s T AT S e i 72,484 ;33
S R R A s I SR S R 136,190 3.69

o T e STl WS RS S S 959,211 1.07
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TONNAGE PRODUCTIF PAR DENREE—(Fin) >
Année Augmentation
1956 ou
diminution
PRODUITS MINIERS Tonnes %
Chiarbon anthracite. il o L o e St Sk e 1,586,250 .41
Honille Brasse . . aad T s s e TR L P et 11,516,969 15.57
(s 7 e R S e e T e et L CAE LR O iy S R e B e 924,753 4.79
Minerais de er, et COnOeNErSn 6 Lt Thoh el dids ot o s S o ta e S biad 4,675,824 67.71
Minerais de cuivre et concentrés. . .. 293,267 5.72
Minerais de nickel-cuivre et concentrés......... 1,124,035 93.16
Minerais de bauxite (aluminium) et concentrés. ... . P 553,060 16.09
Autres minerais et concentres. . ... .5, ol Ui e Tin i iae e in bt sos b 2,132,341 15.74
SH I S R ST e A S G A S W SR SN S L e LR i 3,285,291 11.72
Pierre coneassbe, brishe, MotlUe. . . < 5 aiis iin ve i vielbigiasiass piad o Pl 3,122,017 22.04
Pierre de grosses dimensions (tailléesounon)..........ccovouvieinnnn. 65,075 4.30
Amiante simplement CONCRRNG. & 3 2 il (Uit an shislvs siste inais WEFE 50 Saisind 429,751 .08
(R TITE T AT v | e At e R e Lk S S VI SRRt RS NS e T 1,512,381 24.02
BetEale DIl S o e e D T it b, T v e mlired 681,027 14.64
VT SR S R A e S Al SN L § A aG e A RS 381,579 10.65
o P R S L e e T S e I R el B e T 671,122 9.67
ARYORU G . A e N i s N N e S e i e L e e 5,053,415 12.14
& iy, 0.t B R B P e il e A SR o 38,008,157 14.30
Abréviation—N.D.: non dénommé.
PRODUITS FORESTIERS .
Billes, poteaux, perches, pilotis, traverses L 979,099 2.82
BaEde ChRUEARE . Ti, . o TR m e 2 A T L o I e el p 58,533 9.67
BOIRTRPALE il o s s e R e S S L e S L S 5,282,416 21.47
Bois de sciage, de construction, ete............ciiiiiiiiiiiiiianaaans 4,678,522 3.65
Contre-plagul. | . v ot ari s Sedleti o vis s G e e s OSSR A R b 387,514 13.86
V%014 oo S I LRSI s e S R RIS ot U it 247,222 .. 19.72
4 o7 PRGOS VW LR CRATET Aol STL R S e sl o S E s 11,633,306 8.03
PRODUITS MANUFACTURES ET DIVERS
BRBBNGE .. 14 s o e e S G e A SR NS B L 2,455,583 4.19
Huile de chauffage, y compris pour diesels.................coveiiia.n 1,931,991 13.98
Produits du pétrole et du charbon, N.D.........cooiiiiiiiiiiinnnenn 824,790 10.31
Caoutchouc: naturel ou synthétique..............coooiiiiiiiieiiin.es 112,498 3.96
Fer et acier: en loupe, lingot ou gueuse..............0ccceieiineiann.s 745,231+ 18.20
Fer et acier: en barre, tuyau, feuille ou de constructxon ................ 1,747,691 35.26
Her éb-acier: mMoulé 6t orE s . bt i s o s i Pabiad s el s s oy il , 662 63.26
Bailavel boulons: & R e e o S S ) Moty 91,747 . 107.65
RerrRille . o4 ol b e g g 1,422,999 11.81
Aluminium en barre, lingot, €t¢......cc........ = 3 402,495 11.40
MARELEE. £ 2 o e T e e s s TV GRS 181,926 8.41
Giiivre: ‘en barre, lingotyahe-t St ool st A i B e et 322,450 12.39
Nickel: en barre, Bngab, ede e im cos xiaities ob e b fers s s uitis vl s s 36,387 41.27
Aditres MBtans et Al I ngem o P Al e et oo hia b B A B ok s d i e 35 179,767 4.84
Machinerie agricole, tracteurs et ACCeSSOITeS. . ..o.vvvueenrneeeennn.n 148,345 9.80
Automobiles de maitre ou camions, et accessoires..................... 2,121,410 16.79
Machinerie et piéces (non de bureaux ou de maisons), N.D............ 421,829 29.68
Fertihisants, NI, 20 e e s e e act ol e 8 o T 912,412 3.74
Acides et prodults chimoiaques; NN D il b TRt S b s 5 s o) 1,160,153 5.82
CIRTRNY. i e s SR el T S 1,542,790 16.50
Brique, tuile et pierre artificielle. .. o iee: s ot obns suins va's isa'sn sabasos 425,608 17.34
Chaux et plétre ...................................................... - 480,589 2.8
Tuyaux d’égout et tuiles & drainage (non métalliques)................. 65,394 18.08
PALes de DOM8: L, 1% i ilnio s b e et S L e s 1,669,927 8.17
Papier a JournAL. L e B s ovie » Uty s & S et 2,470,492 8.04
Papier d’imprimerie et d ‘emballage. ;s ¥, 80 L0 E I s s S 437,265 23.13
Papier (& I'exclusion du papier de constructlor ou de rebut), N.D...... 203,518 8.52
Carton-papier, carton-pite et planches murales........................ 935,416 3.51
Papier de couverture, papier isolant, N.D....oooiuiuiuiinnninnneninens 234,988 17.89
Mobilier: maisons, bureaux U TBEREINE L% R L s 62,190 10.92
e IR AR e A R S - 251,629 1.78
Boissons e s S S 399,405 .98
Conserves, NulD. . ¢ bt o Sy L e f o e el 772,398 10.58
Soufre naturel ou synthétique, ... ... n5as St Lhaim L v e 107,350 7.88
Verre, verrerie. ot Poteariol i sy s iqii e s sias e sl e L . 110,833 1,63
Papl(r de rebut et chiffans. s v - adas s R ol e e P 271,618 7.15
Autres produits manufacturés et divers.............ocotiiereiiininans 3, 797 787 2.87
g G NS NN e S gt S T e D R et IS W S 29,501,463 7:21
Tous 168 10ta Hrishs. . iy vhiales anh BN iy bt P o R s s e 1,278,161  _ 2.72
Grand tobadi s i s i e e v e R S S 99,033,731 13.04
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HISTOIRE SYNOPTIQUE DES CHEMINS DE FER NATIONAUX DU CANADA EN 25 ANS
Disponible Revenu Salaire
Impots pour des mar- Nombre horaire
Recette locations charges Excédent Tonnes- chandises Milles- Revenu, d’employés moyen
Recettes Frais nette et autres fixes et Charges ou milles par voyageurs  voyageur- en d'un
Année d'expl. d’expl. d’expl. revenus dividendes fixes déficit payantes  tonne-mille payants mille moyenne employé
(Milliers) (Milliers) (Milliers) (Milliers) (Milliers)  (Milliers)  (Milliers) (Millions) c (Millions) c $ 8
1932 $161, 104 $ 155,208 $ 5,806 $ 7,047 $ 1,151 $59,690 $60,841 12,818 .942 686 2.515 80,287 .608 (o) ¥
1933 148,520 142,813 5,707 5,755 48 58,907 68,955 11,550 972 665 2.261 74,107 .583 (@) ]
1934 164,902 151,936 12,966 3,152 9,814 58,222 48,408 12,950 .974 723 2.259 78,532 563 g 5]
1935 173,184 158,926 14,258 4,787 9,471 56,893 47,422 13,509 .990 v 770 2.162 79,044 590 Y i
1936 186,611 171,478 15,133 6,264 8,869 52,172 43,303 14,814 982 831 2.048 83,506 .590 ~ S|
1937 198,397 180,789 17,608 6,684 10,924 53,270 42,846 15,165 1.014 953 1.987 84,363 .613 =
1938 182,242 176,175 6,067 6,929 862 53,452 64,314 14,505 964 892 2.030 79,940 .653 0 .]}
1939 203, 820 182,966 20, 854 7,461 13,393 53,488 40,095 - 17,084 .938 875 2.035 81,672 . 652 0
1940 247,527 202,520 45,007 8,667 36,340 53,305 16,965 21,532 904 1,125 1.929 86,366 750 =
1941 304,377 237,769 66,608 9,430 57,178 53,162 4,016 27,200 e e 1,762 1.810 95,362 .682 A
1942 375,655 288,999 86,656 9,923 76,733 51,670 25,063 31,729 .909 2,708 1.784 100, 651 730 ,ta
1043 440,616 324,476 116,140 28,311 87,829 52,190 35,639 36,327 894 - 3,619 1.848 106, 893 763 (o)
1944 441,147 362, 547 78,600 5,099 73,501 50,474 23,027 36,016 .893 3,697 1.888 108,278 .827 =
1945 433,773 355,294 78,479 4,713 73,766 49,010 24,756 34,600 .915 3,338 1.953 110,591 .832 x
1946 400, 586 357,237 43,349 5,626 37,723 46,685 8,962 30,812 975 2,289 2.190 109,809 .898 2
1947 438,198 397,123 41,075 11,034 30,041 45,926 15,885 32,945 1.040 1,845 2.332 112,801 927 E
1948 491,270 464,740 26,530 18,721 12,809 46,342 33,533 32,943 1.195 1,755 2.368 115,395 1.064 f
1949 500,723 478,501 22,222 15,633 6,589 48,632 42,043 30,922 1.276 1,621 2.671 116, 057 - 1.104 \ |
1950 553, 831 493,997 59,834 15,673 44,161 47,422 3,261 31,988 1.394 1,408 2.834 116,347 1.133
1951 624,834 580,150 44,684 11,539 33,145 48,177 15,032 36,435 1.369 1,611 2.947 124,608 1.204
1952 675,219 634, 853 40,366 14,809 25,557 25,415 142 ¢ 38,430 1.397 1,635 2.964 131,297 1.425
1953 696, 622 659,049 37,573 7,953 29,620 29,376 244 36,678 1.509 1,539 2.984 130, 109 1.525
1954 640, 637 626,465 14,172 10,403 3,769 32,527 28,758 32,882 1.529 1,472 2.973 122,237 1.550
1955 683,089 629,013 54,076 10,854 43,722 33,004 10,718 35,677 1.511 1,464 3.001 119,430 1.560
1956 774,801 703,304 71,497 13,637 57,860 31,783 26,077 | 41,935 1.461 1,501 3.054 126,839 1.645

(Page 39 du rapport annuel du N.-C.)
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M. GorpoN: Monsieur le président, j’ai inclus les états financiers et statis-
tiques. Je ne crois pas devoir expliquer individuellement les deux modifica-
tions importantes qui apparaissent au bilan. Un redressement important a
été apporté aux immobilisations ainsi qu’aux réserves pour dépréciation par
suite de l'adoption le 1°* janvier 1956 de la nouvelle classification uniforme
des comptes. Ce redressement est décrit dans les “Notes relatives aux états
financiers consolidés” a la page 28, ou on trouve une mention spéciale a ce
sujet.

Je désire également ajouter que si on compare le présent bilan a celui
de I’an dernier, on constate qu’antérieurement le bilan comprenait un Fonds
fiduciaire de pension s’élevant ’an dernier a 128 millions de dollars. A toutes
fins pratiques, cependant, il s’agissait d’'un fonds fiduciaire non reconnu juri-
diquement. Nous avons décidé en 1956 qu’il serait plus réaliste d’accorder a
ce fonds le statut juridique d’un fonds permanent, ce qui a été fait. Cette
mesure, décrite a la note 5 des états financiers consolidés, enléve également
ce fonds du bilan du réseau.

A mon avis, si on parcourt les autres états, on constate qu’ils s’expliquent
d’eux-mémes, et si vous le permettez, nous les étudierons plus tard. Je vous
signale en particulier les renseignements indiqués a la page 30 du rapport.
On a tenu compte d’une proposition faite ’an dernier par M. Fulton, & savoir
de grouper les divers postes de recettes selon le genre de service, en com-
prenant par exemple dans le transport des voyageurs les recettes provenant des
wagons-lits et des wagons-salons. Nous avons adopté cette proposition, étant
d’avis qu’elle décrit mieux la situation; je crois que vous en jugerez les résul-
tats tres satisfaisants. Je ne crois pas devoir mentionner ici d’autres dé-
tails... a mon avis ils s’expliquent d’eux-mémes, et avec votre permission,
monsieur le président, je demanderais au Comité qu’ils soient insérés au compte
rendu de la facon usuelle.

Le PRESIDENT: Merci, monsieur Gordon.

Les tableaux ont été inclus dans le rapport des chemins de fer Nationaux
du Canada pour I’année se terminant le 31 décembre 1956.

Revenons donc a la premiére partie du rapport, soit a la page 5, ou se
trouve lintroduction a I’état financier de la société.

A-t-on des questions a poser relativement a la page 5, soit la premiere
page du rapport annuel?

M. HamiLtoN (York-Ouest): Monsieur le président, puis-je poser une
question ayant trait & la page 4?

Le PRESIDENT: Oui, monsieur Hamilton.

M. HaMILTON (York-Ouest): Quel emploi 6ccupe M. Griffith, le nouveau
membre du conseil d’administration?

M. Gorpon: M. James Raymond Griffith, nommé le 19 décembre 1956, était
le président de la Fraternité des cheminots dAmerlque Il a démissionné de
ce poste et est maintenant a sa retraite.

M. HamiLtoN (York-Ouest): Il siége donc au conseil d’administration en
qualité de représentant des travailleurs?

M. Gorpon: En effet, il a évidemment été nommé par décret du conseil sur
la recommandation du ministre des Transports.

M. Haminton (Notre-Dame-de-Grice): Monsieur le président, M. Gordon
posséde-t-il des statistiques comparatives a 1’égard des recettes du Pacifique-
Canadien ou des sociétés ferroviaires ameéricaines appartenant a la catégorie
(I) contre celles du National-Canadien, pour 1’année qui fait I'objet de notre
étude? En particulier, pourrait-il nous donner le pourcentage de leur aug-
mentation ou de leur diminution?
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M. GorpoN: Pour répondre en détail & cette question, il faudrait peut-
étre apporter de nombreux renseignements, si vous désirez comparer les sta-
tistiques de 1956...

M. HamiLtoN (Notre-Dame-de-Grdce): Il s’agirait peut-étre d’indiquer
T’augmentation des recettes du service des marchandises et de celui des voya-
geurs, ainsi que les modifications apportées aux statistiques qui n’ont pas trait
a l’exploitation.

M. GorpoN: Le tableau que voici indique que les recettes globales d’exploi-
tation du National-Canadien ont augmenté de 12.4 p. 100 pendant l’année;
celles du Pacifique-Canadien ont augmenté de 12.7 p. 100, et celles du groupe
de sociétés ferroviaires ameéricaines, désignées habituellement comme des
chemins de fer de la catégorie (I), ont augmenté de 4.4 p. 100. Je ne puis
vous fournir ces chiffres en dollars, mais je crois que ces pourcentages don-
nent une meilleure idée de la situation.

M. HamiLToN (Notre-Dame-de-Grdice): En effet, ils sont plus intéressants;
avez-vous également le revenu net d’exploitation?

M. Gorpon: Oui: selon le méme baréme, on voit que les dépenses globales
d’exploitation du National-Canadien ont augmenté de 10.7 p. 100, celles du
Pacifique-Canadien de 12 p. 100, et celles des sociétés ferroviaires américaines
de la catégorie (I) de 6.1 p. 100.

M. HaunN: Monsieur Gordon, en ce qui a trait aux sociétés ferroviaires
américaines de la catégorie (I), les dépenses sont-elles en proportion du
volume du trafic-marchandises ou du trafic-voyageurs?

M. Gorpon: Je m’excuse, monsieur Hahn, mais je n’ai pas compris vos
premiers mots.

M. Haun: En ce qui a trait aux sociétés ferroviaires américaines de la caté-
gorie (I), les comparez-vous aux nodtres quant au transport des marchandises
ou quant au genre de wagons qu’elles utilisent? Je ne saisis pas trés bien
ce point.

M. GorponN: Le groupe des sociétés ferroviaires américaines désigné par
la catégorie (I) représente celles dont le trafic dépasse annuellement 1 million
de dollars, c’est-a-dire celles dont le revenu annuel dépasse 1 million de
dollars; en réalité, il s’agit d’un groupe qui en englobe un grand nombre.

M. HamiLton (Notre-Dame-de-Grdce): Monsieur le président, il semble
ressortir de cette statistique que le National-Canadien a mieux réussi cette
année, comparativement aux deux autres sociétés ferroviaires, & diminuer ses
dépenses relativement aux demandes auxquelles il devait répondre.

M. GorponN: Permettez-moi de signaler que les chemins de fer Nationaux
du Canada sont particuliérement sensibles & une montée en fléeche du volume. ..
lorsqu’il dépasse un certain chiffre, il se produit une augmentation trés rapide,
et la diminution est beaucoup plus accentuée si ce volume n’est pas atteint.
Par conséquent, les résultats seront toujours relativement meilleurs plus nous
pourrons utiliser la pleine capacité de nos ressources. M. Armstrong me signale
que le poste “dépréciation par l'usage” sous-entend un point d’ordre technique,
vu que le Pacifique-Canadien fonde son taux de dépréciation sur la dépré-
ciation par I'usage, ce qui augmente ses frais d’exploitation a4 mesure que le
trafic s’accroit. En d’autres termes, cette société calcule I’augmentation de la
dépréciation d’aprés le volume, contrairement a nous, qui la, calculons stricte-
ment en raison de la durée.

M. HamiLtoN (Notre-Dame-de-Grace): Les sociétés ferroviaires améri-
caines de la catégorie (I) suivent-elles la méme méthode?

M. Gorpon: Toutes calculent d’aprés la durée.
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M. HamriLtoN (Notre-Dame-de-Grdce): I1 me semble, monsieur le prési-
dent, a la suite de ces explications, que le National-Canadien a réalisé une
‘exploitation profitable au cours de l’année, et que c’eGt été la moindre des
choses de pouvoir le signaler.

M. GorbpoN: Ma modestie fonciére me défendait d’insister sur ce point;
cependant, je dois certainement affirmer, au nom de la société, que cette année
a été prospére, et que les méthodes économiques mises en vigueur au cours
des quatre ou cing derniéres années commencent a porter des fruits. Nous
avons consacré de l’argent a des projets qui rapportent des bénéfices appré-
ciables relativement aux capitaux engagés, et nous commencons a avoir des
résultats tangibles a cet égard.

M. HamiLToN (York-Ouest): Quel serait le pourcentage du Pacifique-
Canadien s’il calculait la dépréciation strictement d’apres la durée?

M. GorpoN: On ne peut indiquer celui de cette année, vu que cette société
n’a pas encore publié son rapport annuel; seuls les chiffres relatifs a ’exploita-
tion ont été publiés, et non les renseignements statistiques. La réunion de
ses actionnaires a-t-elle eu lieu? Pas encore, mais elle doit se tenir prochaine-
ment. La société publiera ensuite son rapport, et nous pourrons alors faire
les comparaisons dont vous parlez.

M. HamiLtoN (York-Ouest): Peut-on expliquer la différence considérable
qui existe entre les chiffres relatifs aux sociétés ferroviaires ameéricaines et les
notres, tant sous le rapport des recettes que des dépenses? Permettez-moi de
préciser ma question ainsi: se peut-il que ces sociétés aient davantage le sens
des affaires, ou en d’autres termes, qu’elles puissent augmenter les taux a un
plus proche niveau de ’augmentation réelle des dépenses?

M. GorpoN: Non. A mon avis, vous changez de sujet. L’explication, a
mon sens, est que ce point se rattache & un vaste probléme a 1’étude de nos
jours dans le pays, a savoir que jusqu’ici le Canada a connu un développement
économique beaucoup plus considérable que les Etats-Unis.

Le Canada s’est développé de plus en plus, et a voulu faire davantage;
les résultats se manifestent dans les statistiques ferroviaires. Eu égard a la
situation économique en général, le Canada exploite un trafic plus considé-
rable comparativement aux Ktats-Unis. C’est 12 un des nombreux sujets
d’analyse qui ressortent lorsqu’on compare ’économie américaine & I’économie
canadienne. Notre développement est relativement plus considérable.

M. CARTER: Vu votre déficit des années antérieures, vous n’avez pas a
payer d’'impo6t sur le revenu cette année. Si tel avait été le cas, quel aurait
été le pourcentage de la diminution de votre excédent?

M. GORDpN: Environ 47 p. 100.
M. CARTER: Environ 11 a 12 millions de dollars?

M. Gorpon: C’est Exact. Remarquez bien, cependant, que cette disposition
n’atteint pas uniquement le National-Canadien. La méme régle s’applique a
toute industrie ou a toute société qui subit des pertes, et on peut reporter le
redressement a l’année suivante ou a 1’année précédente, selon le cas.

M. CARTER: Pourquoi alors calculer I'impét sur le revenu lorsque votre
excédent va a la trésorerie de I’Etat?

M. GorboN: Parce que nous voulons présenter un rapport ordinaire de
gestion, en vue de démontrer exactement au public canadien ou en sont les
affaires du National-Canadien, exploité comme une entreprise commerciale
véritable. En vertu de la loi, nous sommes imposables comme toute autre
société, contrairement a la situation qui existait il y a quelques années. Je
mentionne ce point en particulier, parce qu’il a accompagné les modifications
relatives au capital qui ont été apportées il y a environ cing ans.
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M. CarTER: Dans les Maritimes, ou on trouve que les tarifs-marchandises
sont quelque peu élevés, on est d’avis que cet excédent de 26 millions que vous
accusez différe dans une certaine mesure d’un excédent accusé par une autre
société.

M. GorponN: Au sujet de cet excédent de 26 millions, je vous ferai remar-
quer qu’il sert a payer les dividendes. Au cours de ’année, nous avons vendu
des actions privilégiées au gouvernement pour lesquelles nous devons payer
4 p. 100 d’intérét. Une société ordinaire qui doit s’amasser des fonds par la
vente d’actions sur le marché peut se compter bien chanceuse de vendre des
titres de rang inférieur a un intérét de seulement 4 p. 100. Méme si les
actions privilégiées ne doivent porter intérét qu’a 4 p. 100, nous n’avons payé
’an dernier que 3.1 p. 100 pour les actions privilégiées acquises par le
gouvernement.

M. CARTER: Je croyais qu’on pourrait argumenter a cause de cet excédent
que l'augmentation des tarifs-marchandises n’était pas justifiée.

M. Gorpon: Non, je ne serais pas de cet avis. Je soutiendrais le contraire
sans aucune difficulté. Si je m’adressais a une personne ou a un groupe raison-
nables, et j’insiste sur le mot “raisonnables”, je pourrais prouver que les
tarifs-marchandises étaient trop bas.

M. HamiLToN (York-Ouest): Vous ne laissez pas entendre, j’espére, que
les personnes ici présentes ne sont pas raisonnables.

M. CarTer: Il y a certainement plusieurs personnes raisonnables qui
habitent les Maritimes!

M. HamiLtoN (York-Ouest): Payez-vous en réalité cet intérét de 3.1 p.
100 a Végard des actions vendues au gouvernement?

M. Gorpon: Oui, comme dividende.

M. KnicaT: Ne pourriez-vous pas CONServer vos beneﬁces en vue de les
utiliser dans l’avenir?

M. Gorpoon: Non. Une société ordinaire ne déclare pas un dividende a
moins d’avoir ’argent nécessaire pour le payer. Tout dépend du genre de
financement. Si une société ordinaire avait vendu des actions privilégiées com-
portant des dividendes selon un intérét de 4 p. 100, elle les paierait certaine-
ment si elle le pouvait. Si une société ne paie pas ses dividendes, c’est trés
grave pour les actionnaires.

M. KniGHT: Ne serait-il pas préférable de les conserver pour les utiliser
dans ’avenir au lieu de les payer au gouvernement et d’étre obligé d’obtenir
d’autres fonds I’année suivante?

M. Gorpon: On pourrait I’admettre, mais la loi le défend. Je pourrais
certainement admettre une proposition voulant que les bénéfices soient con-
servés en vue de liquider une dette. Je dois d’autre part ajouter que le gou-
vernement a acheté chaque année, en vertu de la loi, des actions privilégiées
équivalant & 3 p. 100 de notre revenu brut. Le gouvernement achéte donc
automatiquement chaque année un certain nombre d’actions privilégiées du
chemin de fer. A la fin de ’année, ’excédent calculé devient un dividende
payé a I’égard des actions privilégiées émises. En 1954, rien n’a été payé. En
1953, le dividende payé a été tellement minime qu’il faudrait un microscope
pour 'apercevoir. Il est plus élevé cette année, soit 3.1 p. 100.

Comme je P’ai signalé dans le rapport, si ’on prend la moyenne d’une
période quinquennale... et j’ai ajouté cette période quinquennale parce qu’au
cours de I’examen du nouvel apport de capitaux j’ai déclaré qu’en tenant compte
des bonnes et des mauvaises années, un nouvel apport de capitaux permet-
trait au National-Canadien de s’établir solidement. Nous y sommes arrivés
avec un revenu moyen de 1.7 million produisant un faible dividende, et non
ce qui pourrait étre considéré comme un dividende normal.
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M. KnicHT: Je souhaite voir le jour ou la société ferroviaire deviendra indé-
pendante pour défrayer son exploitation & méme ses propres fonds.

M. GorponN: C’est ce que je souhaite également!

M. KnN1GHT: Si on applique ce programme, on n’y arrivera jamais.

M. Gorpoon: Permettez-moi de vous rappeler que pour que la société fer-
roviaire devienne indépendante, il faut certainement qu’elle puisse payer l'in-
térét qui a cours sur le marché a I’égard des sommes qu’elle amasse en place-
ment de capitaux.

A Yégard des préts sur I'obligation, nous bénéficions d’une garantie gou-
vernementale sur ces derniéres, mais nous payons le plein taux d’intérét du
marché sur ces obligations garanties, ce qui est raisonnable et juste. Nous
sommes en mesure de vendre nos obligations a cause de cette garantie gou-
vernementale, mais je doute que nous puissions amasser ces sommes en nous
fondant sur nos gains. En ce qui a trait aux titres de rang inférieur, le
National-Canadien, pour réussir, doit pouvoir réaliser suffisamment de béné-
fices pour payer le dividende du marché qu’une autre société devrait payer
si elle recrutait ce genre de capitaux sur le marché. Mais nous ne sommes
pas dans cette situation, et je ne la prévois pas pour l'instant.

M. Haun: Cela dépend du nombre d’actions privilégiées que vous avez
vendues au gouvernement. Le National-Canadien lui vend-il uniquement des
actions privilégiées, ou procéde-t-il autrement?

M. GorponN: Le bilan vous I’indiquerait. Je pourrai vous répondre plus
précisément quand j’aurai sous les yeux votre budget pour immobilisations.

M. HaeN: Nous pourrions peut-étre attendre jusqu’alors.

M. GorpoN: Oui, j’y reviendrai lors' de ’examen du budget.

M. HAHN: J’ai une question a poser a I’égard du paragraphe 2.

Le PRESIDENT: Nous étudions les paragraphes 1 a 3 a la page 5.

M. HaHN: Au paragraphe 2, on constate que le déficit de 1954 s’était élevé
a4 28.8 millions de dollars. Nous accusons cette année un profit de 26.1
millions.

M. Gorpon: C’est exact.

M. HaHN: Il doit y avoir un stade ou on peut accuser un profit. Vous
avez laissé entendre antérieurement que les bénéfices commenceront a s’accu-
muler une fois que ce point d’efficacité sera atteint.

M. GorpoN: Oui.

M. HAHN: Quand pouvons-nous prévoir cet état de choses?

M. Gorpon: Il est difficile de le préciser. Je I’ignore. Tout dépend de la
productivité de la société ferroviaire, j’ignore ce que représenterait son
maximum.

M. HaHN: Vous déclarez dans votre rapport qu’on a subi des pertes sur
les lignes de transport des voyageurs, mais qu’on réalise des bénéfices sur celles
du transport des marchandises.

M. Gorbon: C’est exact.

M. HAHN: Subira-t-on d’autres pertes en augmentant le trafic des
voyageurs?

M. GorDON: Tout dépend de la nature du service. Un volume plus élevé
sur les trains de voyageurs de notre ligne principale réduira les pertes, sans
aucun doute.

M. HaHN: Qu’en est-il des lignes secondaires?

M. Gorpon: Il est difficile de le préciser. Quant aux services de banlieue,
par exemple,,qui représentent 37 p. 100 du trafic-voyageurs, il faut répondre
négativement. Je ne vois pas comment, dans les circonstances, on pourrait
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en retirer des bénéfices, vu que ces services sont offert aux heures d’affluence,
et qu’il n’y en a que deux par jour. Au cours de cette période de pointe nous
devons mettre en service le matériel roulant et le personnel nécessaires pour
accommoder les nombreux usagers des lignes de banlieue. Par conséquent, ce
n’est pas une source de bénéfices. ‘ .

M. KNIGHT: Je crois que ce sujet a déja été discuté. On n’a jamais tenté
de mettre a l’essai divers genres de matériel roulant sur ces services de
banlieue. Je songe a plusieurs autres pays ou ils existent, mais j’ignore quels
en ont été les résultats.

M. GorpoN: Nous en avons mis a l’essai, et des enquétes approfondies sont
actuellement en cours. A I’'heure actuelle notre service de Ville Mont-Royal
est un service de banlieue ou nous utilisons des voitures spéciales. J’ignore si
vous avez déja voyagé dans ces voitures, qui sont spécialement aménagées pour
transporter le plus de voyageurs possible durant la courte traversée du tunnel.
D’autre part, il n’est pas avantageux pour une société ferroviaire d’utiliser un
matériel roulant spécialisé, vu que ce -dernier n’est pas interchangeable. Par
conséquent, lorsque le matériel est affecté au service de banlieue, il ne peut
I’étre a d’autres. Les dimanches et les jours fériés, ou le service de banlieue
ne fonctionne pas, le matériel roulant ne peut étre utilisé vu qu’il n’est pas
interchangeable. :

M. KNIGHT: Je présume qu’il vous faut tabler sur la population, sur sa
densité.

M. Gorpon: Incontestablement.

M. KniGHT: Vous avez mentionné New-York. Je songeais au chemin de
fer Delaware and Lackawanna au New-Jersey, ainsi qu’a celui de Londres.

M. Gorpon: Tout dépend de la situation relative au transport et au nombre
des voyageurs. A Londres existe un service profitable vu que le nombre de
~voyageurs permet au service de fonctionner au maximum. Quant a nous,
il nous faut tabler sur la situation qui existe aux heures de pointe. A Londres,
cette situation existe également, mais le volume du trafic quotidien permet
au matériel roulant de fonctionner sans arrét. Les trains arrivent aux gares
et en partent a toutes les deux ou trois minutes. Cette situation n’existe
pas chez-nous.

M. KnicHT: Tout se résume a la densité de la population.

M. GorbonN: C’est exact.

M. BYRNE: On a posé plusieurs questions au sujet de I'imp6t sur le revenu.
Je me demande pendant combien d’années il vous est permis de reporter vos
pertes avant de commencer a payer 'impoét sur le revenu.

M. R. D. ARMSTRONG (contréleur des chemins de fer Nationaux du Canada):
Je crois que c’est quatre années en arriére et I’année courante.

M. ByrNE: Par exemple, vous avez réalisé des bénéfices pendant deux
ans. Quand devrez-vous commencer a payer I'imp6t?

M. Gorpoon: Cette année, si nous réalisons un bénéfice. Nous n’avons eu
qu’un déficit au cours des quatre derniéres années. Si nous réalisons un béné-
fice cette année, nous commencerons a payer I'impét sur le revenu, en suppo-
sant que nous n’avons pas d’autres pertes a reporter.

M. HaMILTON (York-Ouest): Vous reportez au prochain bilan?

M. GOrpON: Quatre années en arriére et ’année courante.
& ‘M. HamiLton (Notre-Dame-de-Grdce): Au cours de lannée qui fait
Pobjet de notre étude, I'augmentation des immobilisations s’est chiffrée par

gnyiron 203 millions de dollars, et les retraits par un peu moins de 42 millions.
Evidemment, ces chiffres représentent surtout un programme de développement
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entrepris par la société ferroviaire. Voici ma question: au cours des prochai-
nes années, au moins un montant égal sera nécessaire pour pourvoir a une
augmentation des immobilisations en général, n’est-ce pas?

M. GorpoN: J’aurai également certaines déclarations & formuler a ce sujet
lorsque nous examinerons le budget de la société.

M. HAMILTON (Notre-Dame-de-Grdce): J’ai posé cette question vu qu’elle
a trait a la possibilité de diminuer une certaine partie de cette dette.

M. GorbpON: Avec votre permission, je réfléchirai a cette question, et au
cours de ’examen du budget, je vous ferai part de certains chiffres qui, a mon
avis, vous aideront a comprendre la situation.

M. HamiLtoN (Notre-Dame-de-Grice): La société a-t-elle 1'ceil ouvert
sur les répercussions inflationnaires que peut engendrer son activité?

M. GorpoN:Incontestablement. J’aurai également une déclaration a for-
muler A ce sujet lorsque je demanderai au Comité d’approuver notre budget.
Nous songeons sérieusement a diminuer les dépenses effectuées cette année.
Nous remettons a plus tard la réalisation de projets non classés comme absolu-
ment essentiels ou dont 'importance des bénéfices réalisés n’exige pas la mise
en ceuvre. Cette année, nous avons réduit notre programme dans une treés
grande mesure.

M. HamiLtoN (Notre-Dame-de-Grdce): En ce qui a trait a I'exploitation
de cette année, vous nous avez déclaré de temps a autre que vous suiviez une
ligne de conduite, que vous avez décrite par Iexpression “entretien différé
préjudiciable”. Suivez-vous encore cette ligne de conduite?

M. GorpoN: Aucunement.

M. HamiLtoN (Notre-Dame-de-Grace): Excusez-moi, j’avais mal compris.

M. GorponN: Notre ligne de conduite générale relative a I’entretien consiste
a ne pas prendre de mesures pouvant étre considérées comme un entretien
différé préjudiciable. Il existe un genre d’entretien qu’on peut différer d’une
année a l'autre sans que cela nous soit trop préjudiciable. J’aurai également
des observations a formuler a ce sujet lorsque nous examinerons le budget.

M. FoLLwELL: Monsieur Gordon, vous avez parlé du P.-C. Echangez-vous
des renseignements détaillés avec cette société, ou cela se fait-il par I’entremise
de l’association ferroviaire?

M. Gorpon: Nous nous tenons étroitement en contact avec le P.-C., qui
nous fournit tous les renseignements qu’il juge a propos.

M. ForLLwerLL: Le National-Canadien ou certains de ses fonctionnaires
supérieurs possédent-ils des actions du Pacifique-Canadien, ce qui leur per-
mettrait d’avoir accés a tous les renseignements

M. GorboN: En ce qui me concerne personnellement, la réponse est non.

M. FoLLwerLL: Il vous est impossible d’aucune facon d’obtenir tous les
renseignements?

M. GorpoN: Tout dépend ce que vous entendez. En ce qui a trait a 'indus-
trie ferroviaire, n’est-ce pas, les sociétés ferroviaires doivent fournir au
Bureau fédéral de la statistique de nombreux renseignements statistiques. Ces
derniers ont trait, si je ne m’abuse, & tous les domaines de l’exploitation, et
peuvent servir a comparer les situations des différentes sociétés. Si vous en-
tendez la question des réserves et de la distribution aux actionnaires, c’est
différent. Quant a l’exploitation du réseau, je dois répondre qu’on peut se
procurer tous les renseignements par l’entremise de sources officielles.

Le PRESIDENT: Les articles 1, 2 et 3 inclusivement, a la page 5, sont-ils
approuvés?

Approuvé.




56 COMITE SESSIONNEL

Les articles 4 a 9 suivants ont tréit aux marchandises.

M. KnN1GHT: A l'article 5, je constate que le transport des céréales a aug-
menté de 37 p. 100. La population de ma région s’y intéresse. Cette augmen-
tation explique-t-elle, et dans quel rapport, le succes, si vous me permettez
cette expression,—et 11 s’agit bien d’un succés,—remporté par la société cette
année?

M. Gorbon: Cette question nous raméne a celle qu’on souléve générale-
ment sur la rentabilité du transport du grain au taux de l’accord de la Passe
du Nid-de-Corbeau. A mon avis, il ne rapporte guére. D’autres ont exprimé
Popinion qu’il se fait a perte. Seule une analyse trés fouillée peut trancher
la question.

M. JounstoN (Bow-River): Combien vous en colite-t-il par tonne-mille
pour transporter le grain? Je vois que vous mentionnez la moyenne des frais
de transport pour toutes les marchandises. Mais quel serait le prix de trans-
port de la tonne-mille pour le grain?

M. Gorpon: On ne pourrait obtenir ce renseignement pour aucune mar-
chandise sans entreprendre une analyse fouillée, trés longue et trés onéreuse.
Nous connaissons le colit du transport en général par tonne-mille. Le revenu
moyen s’établit cette année a 1.461c. par tonne-mille, soit & peu prés la méme
chose que l’an dernier, ou nous avons réalisé 1.511lc. C’est une moyenne
globale. On trouve ces chiffres au paragraphe 6.

M. JoHNSTON (Bow- Rwer) Ces chiffres valent pour tout le trafic-mar-
chandises. ?

M. Gorpoon: Exactement. Pour établir le colit d’une marchardise en parti-
culier, il faudrait décomposer ces chiffres et ce serait une opération trés dif-
ficile et tres compliquée. ;

M. JoHNSTON (Bow-River): Dans ce cas, comment le National-Canadien
ou le Pacifique-Canadien peuvent-ils prétendre perdre sur le transport du grain,
alors que c’est la principale denrée que vous transportez et que votre profit
global est élevé?

M. GorpoonN: Permettez-moi de m’expliquer. Nous savons, pour partir d’'un
principe général, quels sont nos taux par rapport aux divers genres de mar-
chandises. Mais, §’il fallait produire ces chiffres devant un organisme judi-
ciaire, il nous faudrait élaborer une technique qui prendrait beaucoup de
temps et qui consommerait beaucoup d’énergie. C’est pourquoi j’ai toujours
évité de citer des chiffres précis, car je sais que, dés que j’avancerais des chif-
fres, beaucoup de gens les mettraient en doute immédiatement; ils n’y croi-
raient pas.

M. Jounston (Bow-River): Quand vous dites que vous évitez de donner
~des chiffres précis, dois-je comprendre que le National-Canadien n’a jamais
proposé qu’on augmente le taux de 1’accord de la Passe du Nid-de-Corbeau?

M. GorpoN: A ma connaissance, nous ne I’avons jamais proposé. Nous avons
déclaré que, & notre avis, le tarif imposé sur le transport du grain est trop
bas par rapport & nos frais d’exploitation; mais jamais, depuis que j’occupe
mon poste, avons-nous fait campagne pour qu’on I’augmente, car nous estimons
que la question reléve du Parlement. C’est 12 une question de législation. Or,
Je me conforme a la loi, sans m’insurger contre elle. Par contre, j'ai droit a
mes opinions au sujet de la loi.

M. JonNnsTON (Bow-River): Il est de notoriété publique que le Pacifique-
Canadien s’est élevé contre les taux du Nid-de-Corbeau.

3 M. Gorpon: Tous ceux qui estiment qu’il faut modifier la loi ont droit
d’exprimer leur opinion a ce sujet. Qu’on me fasse témoigner devant un
organisme constitué aux fins d’étudier ces taux et je donnerai mon opinion.
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M. JouNSTON (Bow-River): Pour étayer votre déclaration sur le transport
du grain, n’avez-vous pas di faire une étude poussée et détaillée des frais de
transport, par tonne-mille, de cette denrée?

M. Gorpon: Oui, monsieur.

M. JounsTON (Bow-River): Il y a eu augmentation des recettes globales
du trafic-marchandises, et le grain est 'une des principales denrées trans-
portées.

M. Gorpoon: Oui, mais n’oubliez pas ceci. Il y en a qui croient que les
déclarations relatives au transport du grain sont inexactes, parce que, toutes
les fois que 1’Ouest canadien a une grosse récolte, les chemins' de fer sont
florissants. Or, ces recettes ne résultent pas nécessairement du transport du
grain, mais plutét du fait que I’abondance du grain a une influence fructifiante
sur tout I’Ouest canadien. Quand les cultivateurs ont de ’argent, ils achétent
des réfrigérateurs, des automobiles, des poéles et autres marchandises, et nous
transportons ces marchandises de I’Est a 1’Ouest. Quand on a une grosse
récolte dans 1’Ouest, c’est tout le Canada qui est prospére, et la prospérité
ameéne plus de trafic aux chemins de fer. C’est pourquoi je dis que tout cela
se tient. Si nos recettes égalaient nos dépenses au chapitre du transport du
grain, on pourrait peut-étre dire que les chemins de fer feraient une bonne
affaire, parce que le transport du grain influe sur tout le pays. Mais cela
ne prouve pas que nous obtenons un prix équitable pour transporter ce grain.

M. JoHNSTON (Bow-River): Si je ne me trompe, il ne s’agit 1a que d’une
déclaration de portée générale.

M. Gorpon: Oui. On m’a trés souvent demandé comment il se fait que
les chemins de fer perdent de I’argent ou n’en font pas beaucoup sur le trans-
port du grain et qu’ils sont prosperes lorsque les récoltes sont abondantes. La
réponse a cette question est la suivante: parce que tous les autres domaines
de Iactivité économique sont alors florissants. Le Canada est encore profondé-
ment influencé par ses récoltes de blé. Cette influence se fait de moins en
moins sentir au fur et 3 mesure que les années passent, mais il est encore vrai
qu’une bonne récolte dans I’Ouest du pays ameéne la prospérité dans tout le
Canada. Cette vérité était encore plus marquée dans le passé.

M. JounsTON (Bow-River): Dans ce cas, tout ce que vous dites au sujet
des pertes que subit le National-Canadien sur le transport du grain est dit
d’une facon trés générale et ne peut étre pris a la lettre.

M. Gorpon: Veuillez ne pas me faire dire ce que je n’ai pas dit.

M. JoHNSTON (Bow-River): La question est sérieuse. M. Gordon vient de
nous dire que, lorsqu’ils transportent de grandes quantités de grain, les che-
mins de fer font d’excellentes recettes globales sur le trafic-marchandises. Je
veux aussi vous faire remarquer qu’il a déclaré qu’'un examen détaillé révé-
lerait probablement qu’il y a eu perte sur le transport de telle ou telle
marchandise.

M. Gorpon: Pardon, il y a un autre aspect, qui est trés important.

M. JoHNSTON (Bow-River): Toute la question revét beaucoup d’importance,
surtout pour 1’Ouest du pays.

M. Gorpon: Il faut bien saisir le probléme. Commengons par le fait que
nous avons un chemin de fer. Il a fallu construire la voie, acheter des wagons,
ériger des batisses. Il a fallu engager d’énormes capitaux. On peut comparer
un chemin de fer a une usine. Prenez une immense usine qui fonctionne a un
dixiéme de sa capacité, vous verrez qu’elle fonctionne a perte. Mais, en augmen-
tant son rendement, on finit par rentrer dans ses frais généraux. Ainsi, les
chemins de fer de I’Ouest canadien ressemblent 4 une immense usine. Plus le
volume du transport augmente, plus nos recettes augmentent et plus nous
pouvons combler nos frais d’exploitation, méme si nous enregistrons encore
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une certaine perte. Disons plutét que nous perdons moins d’argent de cette
facon. Nous pouvons perdre beaucoup plus d’argent sur le transport d’un
volume de blé donné que sur un autre volume plus élevé.

M. JoHNSTON (Bow-River): Vous faites 1a une hypothese.
M. GORDON: Non, c’est un fait.

M. JounsTON (Bow-River): Vous dites que vous pouvez perdre de ’argent,
mais vous n’en étes pas certain.

M. Gorpon: Non, je dis que, & un certain bas niveau d’activité et pour un
certain volume de blé, nous perdons sGrement de l’argent et que, lorsque le
volume du blé transporté augmente, nous pouvons rentrer dans nos frais géné-
raux, ce qui réduit nos pertes relativement, car nous utilisons un matériel
que nous possédons.

M. JounsTON (Bow-River): En effet.

M. GorpON: Supposons que nous partions de rien et que vous me deman-
diez: “Construisez un chemin de fer. Combien vous en coltera-t-il pour
transporter du grain?” Le chiffre que je vous donnerais vous ferait sursauter.
Mais, comme nous avons l’installation, il nous est avantageux de réaliser des
recettes qui réduiront nos frais généraux de maniére a diminuer la perte.

M. JonNSTON (Bow-River): Sauriez-vous si le Pacifique-Canadien a fait
une étude détaillée de son transport du grain, en calculant le revenu du trans-
port d’une tonne-mille?

M. GorboN: Je n’ai absolument pas 1’1nten1:1on de parler au nom du
Pacifique-Canadien.

M. JoHNSTON (Bow-River): Je vous ai simplement demandé si vous avez
eu connaissance qu’une étude ait été faite.

M. Gorbon: J’estime qu’on n’aurait méme pas di me poser cette question,
car, officiellement, je ne sais rien sur une étude qui. a pu étre faite par le
Pacifique-Canadien.

M. JounsTON (Bow-River): Vous avez raison. Personne ne sait, officielle-
ment, qu’une étude de ce genre ait été faite.

M. Gorpon: Je ne doute pas que, si vous écriviez au président du Pacifique-
Canadien et lui demandiez ce qu’il pense du transport du grain, il vous don-
nerait les renseignements que vous demandez. Mais je ne puis m’arroger le
droit d’interpréter la situation de cette compagnie.

M. JounsTON (Bow-River): Je ne vous demande pas d’interpréter la
situation du Pacifique-Canadien. Ce n’était pas 1a le but de ma question. Je
voulais tout simplement savoir s’il existe quelque étude approfondie ou l'on
établit que les réclamations des chemins de fer, et particuliérement du
Pacifique-Canadien . . . car c’est ce dernier surtout qui dirige cette campagne. . .
sont fondées, que les chemins de fer subissent effectivement une perte et qu’il
faut absolument augmenter les taux de I’accord de la Passe du Nid-de-Corbeau.

M. Gorpon: Sauf erreur, vous constaterez que, lors des séances publiques
ou I'on a débattu les taux du trafic-marchandises et en diverses autres circons-
tances, le Pacifique-Canadien s’est montré disposé a discuter la question des
taux de transport du grain.

M. KnNIGHT: Iriez-vous jusqu’a admettre, monsieur Gordon... car c’est
ainsi que j’interpréte ce que vous avez dit, quoique je n’aime pas a me servir
du mot “admettre” ... admettez-vous que vous avez peut-étre perdu un peu
d’argent sur le grain, mais que vous en faites beaucoup, par contre, lorsque
vous transportez l'aflux de marchandises suscité par l’abondance du grain?
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En d’autres termes, ne faites-vous pas des profits supplémentaires quand vous
transportez le surplus de marchandises que les cultivateurs acheétent lorsqu’ils
ont eu une bonne récolte? :

§ M. GORDON: J’ai essayé tout a I’heure de vous expliquer que les récoltes
abondantes ont une influence fructifiante dans 1’Ouest.

M. KnNi1GHT: L’adjectif est bien trouvé, étant donné qu’il s’agit d'une
récolte. 7

M. GorpoN: Quand il y a une récolte abondante dans I’Ouest, les cultiva-
teurs de I’Ouest achétent davantage. Et, quand ils achétent des marchandises,
nous les transportons.

M. FuLToN: Sans vouloir anticiper sur les questions a venir, puis-je de- i
mander quels seront les résultats du programme exposé au paragraphe 77 du
rapport, ol on mentionne que des méthodes plus efficaces de statistique et de i
contréle pour le calcul des frais d’exploitation seront adoptées? ‘

Un MEMBRE: A quelle page cela se trouve-t-il?
M. FuLToN: A la page 21, paragraphe 77.
Croyez-vous que vous pourrez cbtenir des statistiques détaillées sur les

frais de transport du grain quand ce systéme sera organisé et que le plan
sera mis a exécution? Le programme vise-t-il a ce genre de résultats?

M. Gorpon: Ce n’est pas particuliérement ce que j’avais en vue lorsque j’ai
rédigé ce paragraphe. Il concerne surtout les statistiques de contrdle des frais
d’exploitation portant sur les méthodes de production et autres calculs du genre.
Je crains d’avoir embrouillé la question et je veux dissiper tout malentendu,
car, comme vous le dites, ceci est trés important. Je ne voudrais pas que les
journalistes ici présents gardent une fausse impression de ce que j'ai dit et
que cela soit reproduit dans tous les journaux du pays.

Premiérement, je veux établir clairement que je ne puis faire aucune
déclaration sur l'opinion du Pacifique-Canadien, je n’en ai pas l'autorité.

M. JouNsTON (Bow-River): Cela va sans dire.

M. GorpoN: Les autorités de cette compagnie sont beaucoup plus compé-
tentes que moi en cette matiére.

Deuxiémement, je répéte que, a I’égard des taux de la Passe du Nid-de-
Corbeau, le National-Canadien s’est toujours conformé aux lois qui les ré-
gissent.

Troisiemement, si I’on institue une enquéte ou §’il y a lieu d’en instituer une
sur la légitimité des taux de la Passe du Nid-de-Corbeau, et qu’on nous de-
mande notre avis, nous le donnerons et nous serons en mesure de fournir les
renseignements voulus. Nous pouvons produire un état de nos frais d’exploi-
tation et les déposer devant tout organisme diment constitué a cette fin.

M. JounstoN (Bow-River): Vous n'avez pas ces renseignements en ce
moment?

M. Gorpon: Tout dépend de la période qui vous intéresse. Ce qui est vrai
aujourd’hui peut ne plus ’étre dans six mois ou dans un an. Si on nous de-
mande d’analyser les chiffres d’une période donnée, nous le ferons et nous
produirons des renseignements précis. Mais je ne veux pas qu’on m’oblige a
donner des approximations en réponse a des questions qui surgissent inopi-
nément au cours de la discussion. La situation doit faire I'objet d’'une enquéte
autorisée.

J’ai fait la méme déclaration devant les deux comités précédents.

M. KniGHT: Ce 37 p. 100 meé semble une augmentation surprenante. Je
sais, bien entendu, qu’elle est attribuable a certaines conditions extraordinaires
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qui ont régné l’année précédente, mais puis-je vous demander, et je sais que
 le rapport n’en parle pas, si ’augmentation continuera de facon progressive.
En d’autres termes, le taux continuera-t-il d’augmenter en 19572

M. Gorpon: Tout dépendra des ventes. '

M. KnigHT: Et pour le présent?

M. GorponN: On ne peut pas dire grand chose pour le présent, car nous
ne transportons pas de grain a I’heure actuelle. En fait, pour ce qui nous
concerne, il y a pénurie de blé dans le moment, car les fourgons qui servent
a transporter le blé sont inutilisés, étant donné qu’il n’y a pas de blé a trans-
porter. Nous ne demanderions pas mieux que d’en transporter. De notre
point de vue, il y a donc pénurie. La chose peut vous étonner. Lorsque
vous dites qu’il y aura pénurie de fourgons en aolt ou septembre prochain,
monsieur Knight, souvenez-vous qu’il y avait pénurie de blé en février.

M. Kn1cHT: Je voulais dire que vous avez les fourgons.

Le prESIDENT: M. Hahn veut poser une question.

M. Haun: A propos de cette entente relative aux taux de la Passe du
Nid-de-Corbeau, pouvez-vous nous dire quelle quantité de grain a été trans-
portée en chaque année, de 1952 a 1956, et quel a été le trafic-marchandises
global de ces cing derniéres années, y compris le grain que vous avez trans-
porté? Il devrait y avoir un certain rapport entre ces chiffres.

M. Gorpon: Il suffirait simplement de consulter les tableaux de nos rap-
ports annuels. Est-ce cela que vous voulez? :

M. Haun: Oui, mais nous n’avons pas de tableau comparatlf

M. GorpoN: Je serai heureux de vous en fournir un pour le compte rendu.

M. Haun: S’il vous plait, monsieur Gordon.

M. Gorbon: Voyons si je vous comprends bien. Vous voulez le tonnage
global du trafic-marchandises pour chacune de ces cinqg années et aussi la
quantité de grain transportée au cours des mémes années.

M. Haun: C’est bien cela.

M. Gorpon: Peut-étre aussi le pour-cent?

M. Haun: Et le profit net... donné dans le rapport actuel, c’est-a-dire
le profit ou le déficit.

M. Gorpon: Pour tout le réseau ferroviaire?

M. Haun: Oui, pour tout le réseau.

Le prEsmENT: Tous les renseignements relatifs aux profits et pertes sont
déja donnés dans le rapport.

M. Haun: Oui, je le sais, mais je veux pouvoir les comparer.

Le prESIDENT: Il me semble que nous mélons ici plusieurs questions dif-
férentes.

M. JounstoN (Bow-River): Des questions plutét importantes.

Le prESIDENT: De la facon dont on a posé la question, il semble qu’il y
ait un rapport nécessaire, dans I’esprit du témoin, entre les divers points de sa
déclaration.

M. HauN: J'ai aussi d’autres questions qui ne se rapportent pas a ce sujet.

M. ByrNE: Monsieur le président, je voudrais poser quelques questions
sur le méme sujet.

Le prESIDENT: Vous avez la parole, monsieur Byrne.

M. ByrNE: On dit, au paragraphe 5 du rapport, que “le National-Canadien
a transporté 39 millions de tonnes de marchandises payantes sur une distance
moyenne de 423 milles”, et A la phrase suivante “le revenu exprimé en tonnes-
milles c’est-a-dire le produit de ces deux facteurs, a augmenté de 17.5 p. 100,
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chiffre sans précédent”. Je voudrais savoir quelle est I'augmentation réelle
du tonnage, mais je suppose que le revenu exprimé en tonnes-milles a
augmenté de 17.5 p. 100?

M. GorponN: Vous trouverez a la page 36 les chiffres que vous cherchez.
Le revenu exprimé en tonnes-milles, permettez-moi de vous l’expliquer, est
a notre avis la meilleure mesure du rendement d’un chemin de fer, parce
qu’elle tient compte des distances parcourues. C’est pourquoi nous y revenons
constamment. Le revenu en tonnes-milles est le nombre de tonnes transpor-
tées multiplié par le nombre de milles parcourus. Si vous tournez a la
page 37, vous verrez que le revenu exprimé en tonnes-milles est de 41 mil-
lions. On pourrait dire 42 millions, mais le chiffre exact est 41,935,388, par
comparaison a 35,677,183 pour l’année précédente. Vous avez la, je crois, la
comparaison que vous cherchiez. .

" M. Byr~nE: Je me demande si le fait que le tonnage du grain a augmenté
de 37 p. 100 a une réelle importance. Le revenu global exprimé en tonnes-
milles a augmenté de 17.5 p. 100 et pourtant le revenu moyen est tombé de
1.51c. a 1.46c.

M. GorpoN: En effet. Cela veut simplement dire que la qualité et la
composition du trafic-marchandises ont été touchées par l'augmentation du
trafic de moindre valeur et la réduction du trafic de plus haute valeur. Vous
voyez ici que notre revenu moyen a baissé, ce qui veut dire que le trafic a taux
peu élevé, le trafic de gros volume, et en l'occurrence, particulierement, le
trafic du blé, a enregistré une augmentation sur la moyenne du systeme. Cela
prouve ce que j’avance, a savoir que le revenu moyen obtenu du transport
du blé est beaucoup moindre que celui des autres marchandises. Voila pourquoi
il fait baisser la moyenne.

M. BYRNE: Avez-vous des chiffres comparables sur le taux du transport du
grain aux Etats-Unis?

M. GorpoN: Nous pouvons en obtenir. Je n’en ai pas dans les notes que
j’al en main, mais nous pouvons nous les procurer. Je serai heureux de les
faire porter au compte rendu, si vous le désirez. Je puis les obtenir dans un
bref délai.

M. BYRNE: S’il vous plait, monsieur Gordon.

M. HaHN: Monsieur le président, mes autres questions se rapportent au
trafic-marchandises en Colombie-Britannique. Je crois comprendre que I’année
derniére le National-Canadien a apporté des changements considérables a ses
taux de transport pour le trafic partant de la région de Prince-George, du lac
Burns et de Terrace en direction de Vancouver.

M. Gorpon: Voulez-vous parler du transport du bois?

M. HaHN: Pas particuliéerement. Je parle des taux de transport en général.

M. Gorpon: Je me demandais ce que vous vouliez savoir au juste.

M. HAHN: Je voudrais simplement savoir quel rapport il y a entre ces taux.
Si je ne me trompe, il existe un taux, pour le trafic partant de Prince-George,

qui est moindre que celui qu’on demande de Kamloops a Vancouver. Comment
ces taux sont-ils établis?

M. Gorpon: Peut-étre que je n’ai pas compris votre question ou peut-étre
qu’elle est obscure, mais je ne sais ou vous voulez en venir.

M. Haun: D’aprés mes renseignements, les marchandises transportées par
le National-Canadien, a partir de Terrace ou du lac Burns, dans la région de
Prince-George, jusqu’a Vancouver, par exemple, le sont a un taux moindre
que celui qu’on demande pour le trafic qui va de Kamloops a Vancouver.

) M. GorpoN: On ne peut généraliser de la sorte. Pour vous donner une
réponse intelligente, il faudrait que je sache de quel trafic vous parlez plus
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particuliérement. Il peut y avoir divers genres de trafics, dont les taux sont
établis en raison de la concurrence. Tel taux peut étre coté pour le trafic
partant de Prince-George en direction des marchés de I'Est, tandis qu'un autre
taux frappe les marchandises dirigées en sens opposé. Ou il s’agit peut-étre
d’une taxe convenue.

Ces taxes convenues, dont nous avons généralisé ’emploi, sont des taux
spéciaux établis pour certaines marchandises en échange d’une entente avec
lexpéditeur, qui s’engage a faire transporter par rail un certain pour-cent
de ses marchandises. Par exemple, un expéditeur nous garantit qu’il enverra
80 p. 100 de son trafic par chemin de fer. Nous lui accordons un taux spécial
en vertu d’une entente, et celle-ci est applicable a tous les chemins de fer
et non pas seulement au National-Canadien. Il en est de méme pour les autres
expéditeurs de cette catégorie. Ces taux sont établis en vertu des réglements
relatifs aux taxes convenues. Cette pratique ne se limite pas a la Colombie-
Britannique, mais elle est aussi appliquée dans les Maritimes et dans I’Ontario,
dans les cas ou, grace a une entente spéciale, certaines marchandises, qui seraient
transportées autrement, sont véhiculées par voie ferrée.

M. HaHN: Je vous ai posé la question tout simplement parce qu’on a dit
que certaines modifications -ont été apportées, en Colombie-Britannique, dans
les taux du trafic-marchandises, immédiatement aprés I'inauguration de la ligne
de Prince-George qui ameéne directement le trafic de cette région & Vancouver.

M. GorpboN: Non, cette assertion n’est pas exacte. La ligne de Prince-
George n’a pas provoqué une modification générale des taux de transport. Des
rajustements spéciaux peuvent avoir été provoqués par la concurrence.

M. CARTER: Dans le méme domaine, monsieur Gordon, j’ai entendu des
plaintes dans ma circonscription, au sujet du tarif-marchandises. Les per-
sonnes qui expédient du poisson directement a Saint-Jean paient moins cher
que si elles I'expédient a un autre endroit le long du parcours. ..

M. GorponN: La question des tarif-marchandises est extrémement com-
pliquée et je n’ai pas les connaissances voulues pour la traiter en détail sans
avoir des conseillers compétents a mes c6tés. Quoi qu’il en soit, il ne faut pas
généraliser les réponses. Il faudrait que je connaisse le cas particulier dont
il s’agit, chaque fois que vous me posez une question. Mais il est parfaitement
vrai que ce que vous venez de dire peut arriver en diverses circonstances.
Il y a des tarifs qui me viennent a I'esprit en ce moment; mais, aussitét que
je commence a en parler, je crains de m’embrouiller, car je ne suis pas assez
familier avec ces chiffres. Dans le nord de I'ile de Terre-Neuve, les taux de
transport sont établis sur la base du tarif ferroviaire, quoique les marchandises
soient expédiées par eau. Ces taux favorisent les ports de mer. Mais il y a
des faits qui justifient cette maniére de faire et il faudrait que je sache de quel
cas il s'agit avant de vous donner une réponse satisfaisante.

M. CARTER: Peut-étre que nous pourrions examiner un exemple en parti-
culier. Supposons qu’on expédie 100 livres de poisson de Burin a Saint-Jean
et que cet envoi s’arréte a Holyrood soit & 20 milles en deca de Saint-Jean.

M. Gorpon: Je vais essayer de Vous expliquer cela; mais je ne suis pas
certain de réussir, parce que je sais par expérience que c’est une question
compliquée. Tout ce que je peux dire, c’est qu’il ¥y a une raison pour que
les taux ne soient pas les mémes et je sais que c’est une bonne raison.

M. FurTon: Est-ce que ce sont deux raisons différentes?

M. CARTER: J’aimerais connaitre cette raison parce que je pense que j’aurai

beaucoup de questions a ce sujet.

M. Gorpon: Tout dépend du point de vue. Il y a les taux directs, les taux
pour petites distances et les taux en vigueur lorsqu’on fait usage de deux lignes.
Peut-étre qu’il s’agit ici du taux direct par opposition au taux pour petites
distances. Ily a un tas de complications qui ont été imaginées par les politiciens
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depuis  cent ans et auxquels les chemins de fer ont di se conformer. Pour
pouvoir donner une réponse satisfaisante, il faudrait que je connaisse le cas
particulier que vous avez mentionné. En tous cas, je peux dire que les
situations que vous rapportez sont connues de tous et que ces tarifs sont
officiels. Il n’y a pas de tarifs secrets ni d’ententes au sujet des taux établis
par les chemins de fer. Les tarifs sont publics et ils doivent étre approuvés.

M. CARTER: Je pense qu’un pécheur ordinaire calcule que plus la mar-
chandise va loin plus les frais de transport sont élevés.

M. GorpboN: J’aimerais bien que tout le monde pense ainsi.

M. CARTER: Mais, quand les pécheurs constatent que les personnes qui
expédient leurs marchandises plus loin paient moins cher pour le transport, ils
se demandent pourquoi.

M. GorpoN:Cela ne semble pas juste, je 'admets. Mais, comme je vous
T’ai dit, il y a de bonnes raisons qui expliquent cet état de choses. Il s’agit
parfois de taux directs par opposition aux taux pour petites distances et aux
taux en vigueur lorsqu’on fait usage des deux lignes. Il peut y avoir une demi=~
douzaine de facteurs qui entrent en ligne de compte. Il se peut que, dans la
région dont vous parlez, il y ait une compagnie de navigation. Je ne con-
nais pas la route dont il s’agit. Il se peut que la marchandise soit manuten-
tionnée plus d’une fois.

M. CARTER: Non, il n’y a qu’une manutention. La marchandises est expé-
diée par bateau de Burin, par exemple.

M. Gorpon: Alors citez-moi un cas particulier et je vous donnerai une
réponse. Vous n’avez pas ces renseignements ici?

M. CaArTER: Non. :

M. Gorpon: Je ferai certainement préparer une étude du cas que vous
mentionnez, quand j’aurai les renseignements voulus.

M. HauN: Est-ce le moment de parler de la location et de ’échange des
wagons?

Le prESIDENT: Non. Je pense que ce sujet viendra plus tard.

M. GorboN: Oui, on en parle plus loin, a la page 11, sous le titre “Impots,
loyers, autre revenu et charges fixes”.

Le PRESIDENT: Alors est-ce que ce paragraphe est approuvé?

M. HAMILTON (York-Ouest): Monsieur le président, il y a un autre point
que je voudrais faire éclaircir. C’est la diminution du revenu par tonne-mille.
Est-ce que cette diminution serait attribuable au type de marchandises qui est
transporté? Y a-t-il quelque indication qu’une partie de ce trafic avantageux
emprunte un autre moyen de transport?

M. GorpoN: Nous en sommes certains. La concurrence du transport par
camion est pour nous un probléme grave.

M. HaMILTON (York-Ouest): Est-ce que, en plus des camions, les lignes
aériennes font aussi concurrence?

M. GorpoN: Non, a peu prés pas.
M. HamiLToN (York-Ouest): Pas a un degré appréciable.

M. GorpoN: En ce qui concerne le trafic-marchandises, nous ne nous en
apercevons presque pas. Mais les camions nous ont certainement enlevé une
partie du trafic-marchandises qui paie le taux le plus élevé, et c’est 1a notre
gros probléme.

M. HamiLToN (York-Ouest): Au paragraphe 7, on parle d'une demande
qui a été faite 3 la Commission des transports. Quand cette demande a-t-elle
été faite? Je vois qu'en juin vous avez bénéficié d’'une hausse provisoire de
7 p. 100. Mais quand cette demande a-t-elle été faite réellement?
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M. GorpoN: Je n’ai pas la date exacte, mais nous I'avons faite immédia-
tement aprés que la décision au sujet des salaires a été rendue. J’ai tous les
autres renseignements excepté cette date. Ce doit étre en mars ou en avril.
Nous avons fait une demande conjointe, je devrais me souvenir de la date.
Je ne I’ai pas dans mon dossier. Je puis vous dire que cette demande était déja
entre les mains de la Commission des transports ou qu’elle était tout prés de
T’étre quand nous nous sommes réunis ici ’an dernier.

M. HamirLtoNn (York-Ouest): Ordinairement, combien faut-il de temps
avant d’avoir la décision finale?

M. Gorpon: Tout dépend. Je pense qu’il n’y a pas de temps défini. S’il
y a opposition a la demande, le temps peut se prolonger. Quelquefois nous
avons eu rapidement une décision provisoire.

M. HAmiILTON (York-Ouest): En regardant a la page 9, je constate que les
échelles de salaires sont établies pour deux ans a compter d’avril ou mai de
cette année?

“ M. Gorpon: Les échelles de salaires sont sujettes a ’augmentation qui sera
en vigueur a partir du premier juin de cette année.

M. HAMILTON (York-Ouest): C’est une échelle de salaires mobile.

M. Gorpon: Oui.

M. HAMILTON (York-Ouest): Est-ce qu’on tient compte de ces augmenta-
tions dans la demande qui a été présentée a la Commission des transports?

M. GorponN: Oui. Quand nous faisons une demande a la Commission, nous
devons prévoir les revenus et les dépenses futures. Or, nous savions que cette
augmentation entrerait en vigueur et qu’il fallait en tenir compte.

M. HaMILTON (York-Ouest): Vous aurez besoin du plein montant de I'aug-
mentation pour couvrir cette dépense supplémentaire de 40 millions, n’est-ce
pas?

M. Gorpon: C’est ce que nous avons déclaré a la Commission et a vrai dire,
je ne sais pas si cette augmentation sera suffisante. Méme si nous obtenions une
augmentation générale de 15 p. 100, ce qui, comme je le mentionne au para-
graphe 21, nous donnerait 40 millions de dollars de plus, cela ne suffira pas
pour payer le montant réel de ’augmentation des frais d’exploitation, y compris
les frais du programme de santé et de bien-étre social.

M. HamriLtoN (York-Ouest): Est-ce que vous avez mentionné ce fait dans
votre demande ou si vous avez déja l'intention de faire une autre demande?

M. Gorpon: Lorsque nous discuterons de la -hausse de 4 p. 100, nous aurons
TPoccasion de présenter des chiffres basés sur les dépenses actuelles.

M. HamintoN (York-Ouest): Est-ce que cette augmentation de 4 p. 100
sera suffisante?

M. Gorpon: Je doute qu’elle soit suffisante pour faire face a ’augmentation
des dépenses.

M. HamirLtoN (York-Ouest): Cette hausse provisoire qui vous a été
accordée compense-t-elle les augmentations de salaires ou est-elle insuffisante
pour combler ces augmentations?

M. Gorpon: J’ai dit dans un certain paragraphe du rapport que le mon-
tant des hausses de salaires surpassait le surplus apporté par I’augmentation
des tarifs de transport. Ou se trouve ce paragraphe?

Si vous regardez le paragraphe 9, vous lirez:

Les recettes supplémentaires réalisées en 1956 par suite de ces
hausses de tarifs n’ont pas suffi, et de loin, & combler les frais supplé-
mentaires résultant des majorations de salaires et autres indemnités,
ainsi que de l'augmentation des prix des matériaux.
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M. HamiLTtoN (York-Ouest): En d’autres termes, cette hausse provisoire
est déja inférieure aux augmentations de salaires fixées en vertu de 1’échelle
mobile.

- M. Gorpon: C’est exact.

M. Haen: M. Gordon a dit que l'augmentation réelle du tarif-marchan-
dises est établie sur une base de pourcentage, de sorte que, plus il se trans-
porte de marchandises, plus le chiffre des revenus pourra égaler celui des dé-
penses, n’est-ce pas? ou, du moins, ’écart entre les deux sera moins grand.
Supposons que le produit national brut s’éléve, mettons a 32 milliards, qu’ar-
riverait-il?

M. Gorpon: C’est justement 13 la raison pour laquelle nous ne pouvons
pas étre plus précis. Quand nous comparaitrons devant la Commission des
transports au sujet de cette hausse de 4 p. 100, nous aurons l’occasion de pré-
senter les chiffres les plus récents et de faire des prévisions en rapport avec
notre situation, notre revenu, le colit du matériel et les arrangements relatifs
aux salaires.

M. Haun: Je ne voudrais pas que ’impression se répande dans le public
que nous nous attendons nécessairement a une hausse du tarif-marchandises
et que cette hausse sera suffisante pour contrebalancer les augmentations de
salaires.

M. Gorpon: La Commission des transports peut se charger de nous dé-
tromper.

M. Haun: Nous constatons que le public s’habitue de plus en plus a prévoir
ces choses et j’ai 'impression que cette discussion pourrait-étre un utile ballon
d’essai.

M. HamintoN (York-Ouest): Si je comprend bien, la hausse provisoire
accordée par la Commission des transports ne nous permet pas de faire face
aux augmentations de salaires et, de plus, nous sommes en retard dans le
relévement des salaires conformément aux échelles mobiles. Est-ce que, dans
nos demandes a la Commission, nous ne pourrions pas prévoir les conditions
futures ou les chemins de fer seront-ils toujours obligés de jouer le réle de
tampons comme dans le cas qui nous occupe en ce moment.

M. Gorpon: Nous n’avons jamais pu présenter a la Commission une de-
mande d’augmentation du tarif en nous basant sur des augmentations pos-
sibles de salaires. Je ne sais si la Commission nous préterait une oreille
favorable. J’en doute. Il nous faut apporter des preuves pour démontrer que
nos tarifs-marchandises ne sont pas assez élevés.

Ce que nous constatons ici, c’est que les chemins de fer se trouvent dans la
méme difficulté économique que toutes les industries du pays, c’est-a-dire avec
des frais d’exploitation qui montent constamment et plus rapidement que le
revenu possible.

Si les frais continuent & augmenter, non seulement en ce qui concerne les
salaires des employés mais aussi en ce qui concerne le colit du matériel et
des fournitures, nous aurons a faire face a une situation inflationnaire. Il ne
peut en étre autrement. Si les chemins de fer augmentent leurs tarifs, il y
aura d’autres prix qui seront majorés aussi.

Il y a un fait qui m’a toujours étonné. Dans l'industrie de I’acier, par
exemple, si on demande une augmentation de salaire et qu’il y a redressement,
dans I’espace de 24 heures les prix sont augmentés sans que personne ne pro-
teste. Mais, si nous signons un contrat avec la main-d’ceuvre et que six mois
aprés nous demandons une majoration des tarifs, on nous donne le diable,
excusez l’expression. Lorsqu’il s’agit des chemins de fer, personne ne sem-
ble comprendre que l’effet suit nécessairement la cause, bien que notre pro-
bléme soit exactement le méme que celui de l'industrie.
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M. HamintoN (York-Ouest): Les autres industries sont dans la méme situa-
tion, mais elles ont la régie compléete des frais d’exploitation et des prix de
vente: ;

M. GorponN: C’est vrai, mais elles essaient de passer a d’autres le plus
~ vite possible le fardeau de l’augmentation. Elles peuvent le faire beaucoup
plus facilement que les chemins de fer.

M. Hamirton (York-Ouest) : Il me semble que les chemins de fer Nationaux
peuvent prévoir assez bien le montant qui sera payé en salaires. Vous avez
un programme de deux ans et vous savez ce qu’il vous en coltera d’ici deux
ans, a compter de la fin de mai ou de la fin de juin. Vous dites, cependant,
que la demande que vous avez faite a la Commission des transports ne répond
pas a toutes les exigences de votre programme.

M. Gorpon: C’est vrai. Mais rappelez-vous que j’ai aussi déclaré que
tout dépend de la quantité de marchandises transportées. Si je pouvais pré-
voir que la quantité de marchandises augmentera considérablement 1’an pro-
chain, je ne demanderais pas une augmentation du tarif-marchandises.

M. HamiLToN (York-Ouest): Je comprends bien. Il faut toujours faire la
part de I'imprévu. Jusqu’a quel point pouvez-vous prévoir la situation pour
1957?

M. Gorpon: Pour l’année prochaine? Quand je présente le budget, je
peux donner en détail le montant des revenus et des dépenses prévus. Nous
essayons de les prévoir pour un an. Il est difficile de prévoir exactement,
car il n’y a rien qui varie autant que le transport .par chemin de fer. C’est
un baromeétre de l’activité économique qui est trés sensible. En conséquence,
quand nous préparons le budget, nous devons calculer d’aprés nos prévisions
et vous donner des informations basées sur des calculs, mais ces chiffres res-.
tent des chiffres approximatifs. D’aprés moi le revenu sera un peu plus élevé
que celui de ’an dernier, mais pas beaucoup. Je parle du revenu brut.

M. HamirntoN (York-Ouest): Est-ce que cette augmentation compensera
pour la hausse des frais d’exploitation?

M. GorpoN: Non, & moins que nous ayons la permission de hausser de
4 p. 100 le tarif-marchandises.

M. HAmirnToN (York-Ouest): Cela veut-il dire que la Commission des
transports ne peut accepter une demande basée sur des conjectures?

M. Gorpon: Une demande du genre nous mettrait dans une situation bien
difficile. Je ne voudrais pas me présenter devant la Commission des transports
avant qu’on ait fait des réclamations au sujet des salaires; car, si je dis qu’il
me faut plus d’argent pour payer les augmentations de salaires, on en déduirait
que je m’attends & ce qu’une augmentation soit accordée.

M. HamirtoN (York-Ouest): Vous devez fonder vos demandes sur le
chiffre d’affaires actuel?

M. Gorpon: Oui. Je peux dire que depuis plusieurs années I’augmentation
a été constante au pays, de sorte qu’il faut toujours demander une hausse du
tarif-marchandises. Nous sommes dans une période de prospérité économique.
Mais je ne voudrais pas qu'une seule de mes paroles soit considérée comme une
critique a 1’égard de la Commission des transports, car les membres de cette
commission remplissent trés bien le mandat qui leur a été confié. Il faut se
rappeler qu’ils sont soumis a la loi. Ils ne prennent pas les décisions qu’ils
veulent; ils sont obligés d’appliquer la loi.
Le PRESIDENT: Est-ce que le paragraphe est approuvé?
M. Haun: Dans le paragraphe 8 on lit: _
Aux Etats-Unis, I'Interstate Commerce Commission a autorisé une
hausse générale des tarifs-marchandises de 6 p. 100, a compter du
7 mars 1956.
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M. GorpoN: Il me revient a l'idée une précision que j’aurais dua faire,
monsieur Hamilton. Il y a une grande différence entre le fait d’étre autorisé
a hausser le tarif-marchandises et le fait de toucher le montant de I'augmenta-
tion, car le montant réel de l'augmentation tend a baisser de plus en plus
a mesure que le tarif-marchandises monte. Il nous faut faire face a la
concurrence et nous ne pouvons recevoir tout ’argent que nous sommes autorisés
a percevoir, si nos tarifs sont trop élevés. Nous nous apercevons de plus en
plus que chaque augmentation a pour effet de diminuer la quantité de mar-
chandises transportées. Nous devons surveiller nos tarifs, car une augmentation
de 15 p. 100 n’améliorerait pas beaucoup notre situation, si nous ne pouvons
toucher qu’une partie du montant réel que nous devrions recevoir.

M. JoHNSTON (Bow-River): Alors vous devriez demander un peu plus
que ce que vous comptez employer.
< M. Gorpon: Non.

L’hon. M. MARLER: Monsieur le président, il semble que M. Johnston croie
que la question se résume a demander la plus forte augmentation .possible.
Etant donné que nous devons faire face a la concurrence, les taux ne sont pas
toujours fixés au maximum permis.

M. HamiLtoN (Notre-Dame-de-Grdce): La seule conclusion que je tire
de ceci, c’est que nous devons toujours nous baser sur des faits. Il est absolu-
ment nécessaire que les décisions relatives aux augmentations soient rendues
le plus toét possible, autrement nous serons toujours un pas en arriére.

M. Gorpon: Il y a toujours des retards inévitables. Comme il est dit au
paragraphe 7, la Commission des transports reconnait ce fait et c’est pourquoi
elle nous a accordé une hausse provisoire. En effet les membres de la Com-
mission ont déclaré: “Nous ne pouvons pas, a la lumiere des faits qui nous ont
été présentés, rendre une décision définitive; mais nous reconnaissons l'urgence
de la situation et, sans attendre ’audition des témoignages, nous vous accordons
une certaine hausse.” Elle nous a accordé deux augmentations, dont une
de 7 p. 100 presque immédiatement.

M. HamiLtoN (Notre-Dame-de-Grdce): Mais le point qui m’intéresse, c’est
que ces augmentations ne sont pas encore suffisantes.

M. Hasn: Une chose que je ne comprends pas bien, c’est que les tarifs
peuvent varier d’apres le volume du trafic-marchandises qui, a son tour, dépend
de la concurrence qui est faite aux chemins de fer. J’ai entendu d’autres
remarques au sujet de la concurrence faite par le P.G.E. dans une certaine
région.

M. Gorpon: Pour ce qui est de I’influence que le P.G.E. aurait exercée sur
nos tarifs. ..

M. HauN: Ce n’est pas précisément ce que je veux dire. Je n’ai pas de
chiffres pour le moment. J’aimerais que M. Gordon nous cite des cas parti-
culiers de changements dans les tarifs-marchandises qui ont eu lieu depuis
que le P.G.E. fonctionne. Je ne conteste pas ses affirmations; mais il semble
que, dans cette région, il n’y ait pas eu de concurrence auparavant dans le
domaine du transport et on se plaint du fait que, pendant un certain nombre
d’années, les habitants ont payé des frais de transports trop élevés pour les
mémes marchandises ou des marchandises semblables. Peut-étre que le systéme
des taxes convenues est la réponse a cette question. Vous pourriez peut-étre
examiner ces faits et nous faire une déclaration a ce sujet un peu plus tard.

M. ByrnE: Etes-vous en faveur de la concurrence?

; M..HAHN: Certainement. Ce que j’essaie d’établir, c’est qu’il semble
nécessaire de construire une ligne paralléle dans une région pour obtenir les
tarifs-marchandises les plus bas.

M. Gorpon: Du point de vue des chemins de fer?
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" M. Hann: Il semble en étre ainsi.

L’hon. M. MARLER: Si je comprends bien, vous dites qu’on prétend que
les tarifs de transport ont été abaissés depuis que le P.G.E. est en service et,
je vous ai entendu déclarer auparavant que certaines personnes avaient toujours
payé des tarifs trop élevés.

M. HauN: Oui.

M. GorpoN: Qu’entendez-vous par ‘“trop élevés”?

M. Haun: Ils étaient trop élevés si on les compare aux tarifs que 'on paye
aujourd’hui. Prenez par exemple, le tarif que I'on demandait pour transporter
des conserves jusqu’a Prince-George.

M. Gorpon: Il y a une taxe convenue a I’égard des conserves et, quand
nous avons conclu les arrangements a ce sujet, le P.G.E. a accepté d’en faire
partie.

M. HauN: Quand la taxe convenue est-elle entrée en vigueur?

M. GorpoN: Je demanderai ce renseignement pour vous. Je ne me souviens
pas de la date, mais je me souviens treés bien des négociations. J’imagine
qu’il y a a peu prés deux ans. °

M. HaHN: Je pense qu’il y a quelque rapport entre cette date et celle des
débuts du P.G.E.

M. GorboN: Non, non. J’insiste pour répondre a cette question, monsieur
le président. J’affirme que, méme si le P.G.E. n’était pas entré en service, on
aurait recouru a la taxe convenue pour les conserves.-

M. HasN: C’est trés bien.

M. Gorpon: Parce que nous devions faire face & la concurrence des camions
pour le transport des conserves.

M. Haun: Je suis prét a accepter cette réponse. Le paragraphe 8 m’inté-
resse.  On dit: ;

Aux Etats-Unis, I'Interstate Commerce Commission a autorisé une hausse
générale des tarifs-marchandises de 6 p. 100...

Est-ce que I'Interstate Commerce Commission peut se comparer a notre
Commission des transports?

M. Gorpon: Oui, c’est exact.

M. Haun: En rapport avec l’article 8, j’ai lu dans la revue Fortune, numéro
de janvier, un article trés intéressant intitulé “le grand cartel du trafic-mar-
chandises des Etats-Unis.” En voici le sous-titre:

Pour le transport des marchandises, les Américains dépensent des
millions de dollars inutilement. Cela est attribuable a une politique
désuéte qui favorise les compagnies de transport qui n’assurent pas un
bon service et qui désavantage celles dont le service est efficace.

Voici ce qui m’intéresse tout particuliérement. Au cours des trois derniéres
années, j’'ai constaté un changement considérable dans l’exploitation de nos
chemins de fer. Je note aussi qu’on mentionne que le transport des marchan-
dises au dela de la frontiére est régi jusqu’a un certain point par I'Interstate
Commerce Commission.

M. Gorbon: C’est exact.

_ M. Haun: Comparons notre plan de tarif-marchandises avec celui des
Etats-Unis. Il y a eu des protestations en ce qui concerne le transport du bois
de construction. M. Gordon se rappellera sans doute que, I’an dernier, il y a
eu des plaintes quand les Etats-Unis ont augmenté leur tarif. On s’est plaint
de Vinefficacité du service. Nous avons été obligés d’augmenter nos tarifs a
cause de l’entente conclue avec les Etats-Unis. C’est contre cela qu’on a
protesté.
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M. GorpoN: C’est vraiment extraordinaire comme on peut déformer les
faits. Le fond de I’histoire est trés simple. Je me souviens trés bien des faits
et je n’ai pas besoin de consulter mes notes pour vous parler. Le tarif de
transport du bois de construction dont vous avez parlé, est un tarif de con-
currence qui a été établi par les chemins de fer canadiens et les commercants
de bois de la Colombie-Britannique d’apres le tarif qui était en vigueur sur la
cote ouest des Etats-Unis, car ces commercants et ceux des Ktats-Unis se fai-
saient concurrence, sur le méme marché. Nous avons dit: Trés bien, nous
allons accepter le tarif de concurrence et, pour ’établir, il faudra tenir compte
du tarif de transport pour chacun des endroits ou vous expédiez votre bois.
Nous avons tout simplement proposé aux commercants de les mettre sous le
méme régime qu’aux Etats-Unis. Il n’y a pas eu d’entente obligatoire. Nous
leur avons simplement dit comment nous calculerions le tarif. Ils ont été tres
satisfaits de cette décision, étant donné que nous nous engagions a ne pas leur
imposer 'augmentation du tarif canadien quand il entrerait en vigueur. Mais,
dés que le tarif-marchandises augmenta aux Etats-Unis, ils protestérent avec
véhémence et nous demandeérent pourquoi nous augmentions leur tarif-mar-
chandises. Nous leur avons répondu qu’ils ne pouvaient pas tout avoir. Nous
leurs avons demandé s’ils préféraient -accepter ’augmentation imposée au
Canada sur les taux de transport ou celle des Etats-Unis. Quand vous dites
qu’il y a eu augmentation des taux de transport au Canada parce que les
Etats-Unis ont augmenté les leur. ..

M. HauN: Je n’ai pas dit cela. J’ai dit seulement qu’on a porté cette plainte.

M. GorpoN: La distinction est trés subtile. Mais, quoi qu’il en soit, les
choses se sont passées comme je ’ai dit. Quand nous établissons des taux pour
le transport des marchandises, nous devons toujours tenir compte de la con-
currence. Nous avons différents tarifs-marchandises qui sont au-dessous du
tarif-marchandises établi, parce que nous devons tenir compte de la concur-
rence. C’est pourquoi j’ai dit & M. Hamilton que 'augmentation des taux de
transport n’a pas été effective. Nous avons fixé I'augmentation a 15 p. 100
sur l'ensemble. Dans plusieurs cas, nous n’avons pas établi d’augmentation
et, dans certains autres cas, I'augmentation n’est que de 2 ou 3 p. 100. Mais
les taxes convenues que nous établissons sont décidément inférieures aux taux
autorisés qui figurent dans votre rapport. Nous disons, comme nous l’avons
fait, par exemple, avec I’industrie des conserves alimentaires: Si vous voulez
-vous garantir X p. 100 de votre trafic-marchandises de tel endroit a tel autre
endroit,—et il s’agit parfois de 60, de 70 ou méme parfois de 100 p. 100 du
total,—le tarif variera d’aprés ce pourcentage. Si vous nous accordez la
totalité de votre trafic-marchandises le taux de transport sera moins élevé
que pour 70 p. 100. ' "

Le fait est que nous faisons face aux exigences de la concurrence dans le
transport des marchandises. Au moyen des taxes convenues nous amenons au
chemin de fer un trafic qui autrement se ferait par camions.

De plus, nous nous assurons que tous ces prix sont compensatoires, c’est-a-
dire que nous nous assurons qu’il y a un profit sur le transport. Nous ne fixons
jamais un tarif qui soit inférieur au co@it du transport. Nous tenons a faire
un profit. Autren;lent il n’y aurait aucun avantage a attirer cette clientéle.
En convenant d’un tarif-marchandises nous obtenons pour le chemin de fer
une clientéle qui irait aux entreprises de camionnage.

M. JoHNsTON (Bow-River): Monsieur Gordon, est-ce vrai que, lorsque les
chemins de fer obtiennent une hausse du tarif-marchandises, comme celle qu’ils
ont obtenue I’an dernier, quand la Commission des transports a permis une

hausse générale de 15 p. 100, vous n’avez pu imposer qu’une hausse de
11 p. 100?
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L’hon. M. MARLER: On n’a pas accordé une hause de 15 p. 100.
M. JouNSTON (Bow-River): Vous avez demandé 15 p. 100.
L’hon. M. MARLER: Oui, nous avons demandé 15 p. 100.

M. JounsTON (Bow-River): Oui, et je dis bien qu’on ne vous a accorde
qu’une hausse de 11 p. 100.

M. GorponN: Oui.

M. JounsTON (Bow-River): Quand vous fixez ces tarifs, il vous faut tenir
compte des régions ou il y a de la concurrence et des régions ou il ny en a
pas, n'est-ce pas?

M. Gorpon: C’est exact.

M. JouNsSTON (Bow-River): Ces régions ou existe la concurrence se trou-
vent-elles pour la plupart dans I’Ontario et le Québec?

M. Gorpon: Pas nécessairement. Cela peut varier selon le volume des
marchandises a transporter.

M. JoHNSTON (Bow-River): Les régions ou il n’y a pas de concurrence
sont dans 1’Ouest et dans les Maritimes, n’est-ce pas? D’une facon générale,
Paugmentation frappe plus fortement 1’Ouest et les Maritimes que 1’Ontario
et le Québec. C’est 12 un fait, n’est-ce pas?

M. Gorpon: C’est encore la une généralisation qu’on ne peut pas lalsser
passer. Il y a nécessairement une certaine concurrence dans toutes les régions
du Canada. Cette concurrence peut étre plus forte dans un endroit que dans
un autre et pour tel produit plutdét que pour tel autre. Mais nous devons la
considérer comme une .réalité. Il se peut fort bien que dans 1’Ontario, on
transporte un certain type de marchandises en plus grande quantité que dans
certaines provinces de 1’Ouest. Nous subissons les caprices de la concurrence.

M. JounsToN (Bow-River): Je crois comprendre que la concurrence vient
du transport routier, du transport maritime et un peu du transport aérien.

M. Gorpoon: C’est tout a fait vrai.

M. JounstoN (Bow-River): Et c’est particulierement a cause du trans-
port par eau, n’est-ce pas, que, dans les régions ou il y a de la concurrence, les
tarifs sont ordinairement plus bas qu’ailleurs.

M. Gorpon: Votre affirmation est vraie pour certains cas. Il y a un tarif-
marchandises exigé par la concurrence du transport par eau. On établit ces
tarifs spéciaux en tenant compte du tarif de transport maritime, car autrement
nous n’aurions pas de clientéle dans ces régions. Ce que je veux essayer de
démontrer, c’est que ce ne sont pas les chemins de fer qui décident. Si nous
ne fixions pas de tarif de concurrence, les marchandises seraient transportées
par eau. Et vous auriez une situation semblable dans I’Ouest en fait de taux
de transport.

M. JounsTtoN (Bow-River): Certainement, ce sont les chemins de fer qui
établissent les tarifs.

M. Gorpon: Non, ce n’est pas nous qui décidons. Mais nous devons faire
face aux taux de concurrence. Et il s’agit ici d’un tarif spécial exigé par la
concurrence du transport par eau, et nous devons ’établir d’aprés le tarif de
ce genre de transport.

M JonnstoN (Bow-River): Que vous ayez ou non a faire face a ce taux
de concurrence, c’est vous qui établissez le taux qui s’applique aux chemins
de fer. C’est & vous de le fixer. .

M. Gorpon: Mais le taux est établi. Vous employez le mot “établir’” comme
s’il était question d’un choix; mais nous n’avons pas le choix.

M. JounNsTON (Bow-River): Oui, mais la question du transport par eau
conditionne votre tarif.
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M. Gorpon: Oui, comme je vous l’ai dit, ¢’est un taux exigé par la con-
currence du transport par ‘eau; car, si les chemins de fer n’établissent pas un
taux capable de faire concurrence a celui du transport par eau, alors la mar-
chandise serait transportée par eau, avec le résultat que vous savez.

M. JoHNSTON (Bow- Rwe'r) Est-ce que ces conditions existent au méme
degré aux Etats-Ums" :

M. Gorpon: Oui, parfois davantage.

M. JounsTtoN (Bow-River): Alors pourquoi est-il dit au paragraghe 8
du rapport: “Aux Etats-Unis, I'Interstate Commerce Commission a autorisé
une hausse générale des tarifs-marchandises de 6 p. 100, a compter du 7 mars
1956, et une nouvelle hausse. provisoire de 7 p. 100 dans I’Est et de 5 p. 100
dans I’Ouest, & compter du 28 décembre.”

M. Gorpon: C’est exact.

M. JounsTON (Bow-River): Cependant, aux Etats-Unis, il y a eu une
hausse moins considérable dans 1’Ouest que dans I’Est.

M. Gorpon: C’est vrai.

M. JouNSTON (Bow-River): Tandis que dans I’ensemble je crois que nous
avons eu une hausse plus forte dans 1’Ouest que dans I'Est...

M. Gorpon: Je ne puis répondre a cette question sans vérifier le texte de
cette ordonnance particuliére. Cela se peut fort bien;-mais je ne connais pas
les facteurs de base qui ont produit le résultat dont vous parlez.

M. JoHNSTON (Bow-River): Est-ce que cette différence ne serait pas
attribuable au fait que lorsque les chemins de fer canadiens établissent des
tarifs-marchandises, ils font valoir la situation qui existe dans les régions ou
il y a de la concurrence, et elevent le tarif dans les autres régions au méme
niveau.

M. Gorpon: Non, il s’agit encore ici d’une question de fait. Quand nous
faisons une demande a la Commission des Transports, nous savons d’avance de
combien ont augmenté nos frais pour les salaires et autres dépenses et nous
devons reprendre cette augmentation quelque part. Autrement nous ferions
banqueroute. Nous devons nous reprendre quelque part et nous faisons des
calculs en conséquence. Supposons que nous demandions une augmentation
de tarif de 15 p. 100, nous analysons la situation et nous nous disons: “Il y a
ici une source d’augmentation de revenu, mais nous ne pouvons avoir d’aug-
mentation dans cet autre endroit. A tel endroit nous n’aurons pas d’augmen-
tation a cause de la concurrence, mais a tel autre endroit nous pouvons obtenir
2 ou 5 p. 100 d’augmentation.” Aprés avoir analysé la situation, nous en
arrivons a ce que doit étre la hausse maximum du tarif. L’augmentation que
nous demandons est une augmentation maximum.

M. JounsSTON (Bow-River): C’est exactement ce que je vous dis. Vous
devez imposer cette augmentation partout ou vous pouvez obtenir le plus
gros revenu.

M. Gorpbon: Oui.

M. JoHNSTON (Bow-River): Vous agissez ainsi en raison de la concur-
rence; mais, en définitive, les régions du centre du Canada ou il y a de la
concurrence sont mieux partagées que celles ou il n’y a pas de concurrence.

M. GorpoN: Je serai d’accord avec vous si vous retirez l’expression “le
centre du Canada” et si vous parlez seulement des régions ou il y a de la concur-
rence.

M. JoHNSTON (Bow-River): N’est-il pas vrai que dans les Maritimes ou
il existe un systéme de transport par eau, les tarifs-marchandises sont plus
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élevés que dans le centre du Canada? C’est un fait, puisque dans le nouveau
budget, nous avons voté une indemnité a I’égard du tarif-marchandises dans
les Maritimes.

M. GorpoN: Je crois qu’il y a confusion dans vos arguments. S’il y avait
de la concurrence de la part du transport par eau, nous ne pourrions deman-
der une augmentation du tarif-marchandises. Il n’y “a donc pas de concur-
rence. ;

M. JoHNSTON (Bow-River): Vous voulez dire parce qu’il n’y a pas de
transport dans cette région?

M. Gorpon: Non. Je veux dire qu’il n’y a pas de concurrence. Il n’y a
pas de concurrence sur le marché. Nous avons une entreprise qui a quelque
chose a vendre. Nous .vendons un service; le transport des marchandises d’un
endroit a un autre. Et pour nos services nous recevons le montant en cours
sur le marché et ce montant ne sera pas plus élevé qu’il ne faut. Si pour un
montant inférieur, on peut obtenir le méme service par camion, par bateau,
par bicyclette ou par n’importe quel autre moyen, et bien, on se servira de
ces moyens de transport.

M. JounsTON (Bow-River): Evidemment.
M. Gorpon: Nous devons faire face a toute cette concurrence. z

M. JoHNSTON (Bow-River): Ce que jessaie de vous expliquer, c’est que
dans I’ensemble, vous devez établir le tarif-marchandises et que, pour 1’établir,
I'une des choses principales dont vous devez tenir compte ce sont les endroits
ou il y a de la concurrence et ceux ou il n’y en a pas. Je retire les mots
“centre du Canada”; mais il demeure quand méme que, dans 1’QOuest du
Canada et dans les Maritimes, le tarif-marchandises est plus élevé qu’ailleurs.

L’hon. M. MARLER: Je crois que vous dites la méme chose d’une facon diffé-
rente.

M. JounsTON (Bow-River): M. Gordon veut que je retire les mots “centre
du Canada’, mais c’est un fait.

M. Gorpon: Si vous étudiez I’ensemble de la situation, et je respecte votre
jugement sur ce point, et si vous dites qu’il y a plus de concurrence dans
certaines parties du Canada que dans d’autres, je serai d’accord avec vous.

M. CarTER: La question de Terre-Neuve m’intéresse. 'Vous avez dit qu’il
y avait de la concurrence partout, dans toutes les parties du Canada; mais
vous avez déclaré auparavant a M. Hamilton que si on vous gccordait une
augmentation de 15 p. 100, vous ne pourriez imposer plus que 9 p. 100 en
moyenne.

M. Gorpon: J’ai retiré cette affirmation. C’est 7 p. 100 seulement.

M. CarTER: C’est beaucoup moins. Et cela est attribuable au fait qu’il y
a de la concurrence partout. Y a-t-il assez de concurrence & Terre-Neuve pour
modifier vos tarifs-marchandises?

M. Gorpon: Certainement, si vous prenez Terre-Neuve comme exemple
typique. Mais cela dépend un peu de ce que vous voulez dire. Je crois que,
dans le port de Saint-Jean, vous trouverez que le cotit du transport par eau
est inférieur a celui qu’on trouve dans certaines régions de 1’Ontario-Nord.
Ainsi vous ne pouvez vous rendre dans le Nord de 1’Ontario autrement que
par voie de terre, tandis qu’a Saint-Jean (Terre-Neuve) vous pouvez profiter
des services internationaux de transport par eau ou, pour certaines régions,
des services des chemins de fer.

M. CarTer: Nous n’en profitons pas tellement maintenant, monsieur Gor-
don, car nous sommes soumis aux tarifs canadiens. Nous pouvions profiter de
cet avantage avant la Confédération, mais maintenant nos achats se font en
grande partie sur le continent.
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M. Gorpon: Il reste quand méme qu’on fait encore du transport par
bateau dans le port de Saint-Jean et a un tarif-marchandises beaucoup moindre
que ne serait pour la méme région, celui du transport par chemin de fer ou
celui de tout autre moyen de transport. :

M. CarTER: Oui, mais vous devez savoir que le volume du trafic-mar-
chandises que le National-Canadien transporte a Terre-Neuve a probablement
plus que doublé.

M. GorboN: Je suis d’accord avec vous, mais votre déficit augmente au
méme rythme.

M. CaArTER: Ce n’est pas ce que je veux dire, mais s’il y a une augmenta-
tion dans le trafic-marchandises des chemins de fer, il y par contre une dimi-
nution correspondante dans le trafic-marchandises maritime qui nous venait
de toutes les parties du monde.

M. GorpoN: Oh non, monsieur Carter, si vous prenez le temps de bien y
penser, vous serez le premier a admettre que Terre-Neuve achete plus que
jamais et que le niveau de vie a Terre-Neuve, en ce qui concerne le confort
que procurent les appareils ménagers et autres améliorations modernes s’est
élevé considérablement. Terre-Neuve est un marché beaucoup plus important
qu’il ne I’a jamais été.

M. CartER: La population a augmenté.

M. GorpoN: Oui, la population a augmenté et le niveau de vie est plus élevé.

M. CARTER: Mais je suis de ’avis de M. Johnston quand il dit que, lorsque
vous faites vos plans pour savoir ol vous pourrez faire des profits afin de
eompenser l'augmentation des dépenses, il vous faut prendre la plus grosse
partie de cette augmentation quelque part, et que Terre-Neuve est l'un de
ces endroits que vous vous projetez d’exploiter.

M. GorpoN: Non, non. Cela peut sembler curieux, mais nous ne décidons
pas d’avance ou nous prendrons nos profits. Ce n’est pas notre facon d’agir
du tout. Nous examinons d’abord le montant de I'augmentation des dépenses.
Nous étudions ensuite la situation du trafic-marchandises pour savoir quelle
proportion de cette augmentation nous pouvons appliquer a tel genre de trafic-
marchandises. Aprés avoir fait ces calculs, nous calculons le pourcentage de
Paugmentation du tarif. Nous décidons enfin si le pourcentage général .sera
de 10 p. 100 avec l'espérance d’en percevoir 6 p. 100, ou si ce sera 15 p. 100
pour-en obtenir 9, ou si ce sera 20 p. 100 pour en obtenir 12.

Le résultat auquel nous visons c’est d’obtenir I’argent quelque part.

M. CARTER: Oui, mais dans la pratique, vous n’augmenterez vos tarifs-
marchandises que si on vous permet de les augmenter de 10, 11 ou 15 p. 100,
selon le cas. Dans certaines régions vous ne les augmenterez pas du tout,
tandis que dans d’autres régions, vous imposerez I'augmentation maximum.

M. Gorpon: C’est exact.

M. CARTER: Et Terre-Neuve est 'une des régions ou vous imposerez le
maximum de I’augmentation.

M. GorpoN: Si c’est ainsi que vous ’entendez, je peux tourner la question
contre vous en vous demandant si vous pouvez me donner des chiffres. Je
parie que vous ne le pouvez pas.

M. CARTER: Non, je ne peux pas. C’est pourquoi je vous demande quelle
est la situation actuelle.

M. GorpoNn: Il y a un résultat final auquel on vise dans une augmentation
des tarifs-marchandises. Aprés tout, la concurrence est profitable, car sans
elle les autres augmentations seraient plus considérables.
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M. JOoHNSTON (Bow-River): Si je comprends bien, le point le plus important
du paragraphe 8 est que, lorsque l'Interstate Commerce Commission a permis
une augmentation générale, les chemins de fer des Etats-Unis ont augmenté leurs
tarifs de 7 p. 100 dans I’Est et de 5 p. 100 dans I’Ouest.

M. GorpoN: Je ne sais pas quel a été le résultat de cette décision. Il se
peut que 'augmentation des salaires n’avait pas été la méme dans I'Est et dans
I’Ouest. La situation n’est pas la méme aux Etats-Unis, ou il y a plusieurs
compagnies de chemins de fer, et au Canada ou vous n’avez en tout que deux
chemins de fer transcontinentaux.

Au Canada les chemins de fer s’'unissent pour faire des demandes con-
jointes, qui sont d’une portée nationale, alors qu’aux Etats-Unis c’est compléte-
ment différent. Il se peut que, dans 1’Ouest, les chemins de fer aient enregistré
une augmentation et que, dans I’Est, ils n’en aient pas enregistré. Il se peut
que les dépenses pour les salaires n’étaient pas les mémes dans I'Est et dans
I’Ouest. La situation est différente. Vous ne pouvez pas conclure qu’il doit
y avoir une différence du pourcentage simplement parce qu’il s’agit de I'Est
‘ou de I'Ouest.

M. JoHNSTON .(Bow-River): D’aprés le rapport, la situation au Canada
est Iinverse de celle des Etats-Unis.

M. Gorbon: Vous dites que la situation est contraire?

M. JOHNSTON (Bow-River): Oui. Aux Etats-Unis, c’est ’Ouest qui a
imposé la plus faible augmentation, tandis que,.au Canada, c’est I’Ouest qui
a imposé la plus forte.

M. Gorpon: Comme je vous l'ai dit, je ne connais pas les raisons de cette
différence. Probablement qu’il existait des situations différentes dans I'Est
et dans ’Ouest. Il pouvait y avoir une différence dans les frais d’exploitation.

M. JoHNSTON (Bow-River): Je m’en rapporte a la déclaration du para-
graphe 8 du rapport. Je n’ai pas de renseignements plus détaillés et 'on ne
peut s’attendre que je connaisse les détails. Tout ce que j’ai comme renseigne-
ment, c’est cette déclaration du rapport, oli on ne donne pas de détails.

Le PRESIDENT: Est-ce que la rubrique intitulée ‘“Marchandises” est
approuvée?

M. HaminToN (York-Ouest): Je ne sais si c’est le bon temps pour poser
une_certaine question ou si je devrais attendre a plus tard. Je voudrais savoir
si, sur la longueur de voie que nous possédons, vous avez un moyen de
connaitre ce que rapporte une certaine section du chemin de fer, §’'il y a un
profit ou §’il n’y en a pas.

M. Gorpon: C’est 12 une question a laquelle j’évite toujours de répondre.
La raison, c’est que en tant que président, je dois faire de mon mieux pour
étudier I'ensemble de la situation. Je fais moi-méme certains calculs, mais
ce ne sont pas des chiffres que je peux faire connaitre, car il y a tellement
d’impondérables dans ces calculs qu’il faudrait plusieurs heures de recherche
pour les vérifier, et je ne crois pas qu’on pourrait y réussir.

Ainsi, il peut y avoir une division du chemin de fer qui fonctionne a perte
pour ce qui est du transport, mais cette division fournit des marchandises et
cela la rend utile pour le réseau. ‘C’est pourquoi j’évite de donner des chiffres
pour une division en particulier. Ainsi, Terre-Neuve et I’fle du Prince-Edouard
constituent une division autonome, et vous pouvez I’identifier. Mais, en raison
de la déclaration d’ordre général que je viens de faire, j’ai toujours eru qu’il
n’était pas juste de prendre une région 3 part et de la citer comme exemple
typique d’une région qui assure des profits ou des déficits. Il faut étudier la
valeur d’une région en tant que pourvoyeuse de trafic-marchandises et aussi
a d’autres points de vue.

Toutefois, nous pouvons prendre le cas particulier d’'une région que nous
voulons cesser d’exploiter. Si nous prenons une région particuliére, nous

-
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pouvons analyser soigneusement sa valeur en tant que pourvoyeuse de trafic,
car nous n’avons qu’une petite division a étudier. Nous présentons les faits
a la Commission des transports et nous lui fournissons tous les renseignements
que nous possédons. Dans ces cas, nous étudions attentivement la valeur des
autres régions en tant que pourvoyeuses. Nous avons une formule pour faire
cette analyse.

Le PRESIDENT: Je ne veux pas interrompre la discussion, mais je crois que
probablement la majeure partie de la discussion sur ce point pourrait se faire
lors de I'étude de la rubrique “Nouvelles lignes”. Etes-vous préts a approuver
la rubrique “Marchandise” pour entreprendre cet aprés-midi 'étude de la
rubrique ‘“Voyageurs”.

M. Haun: La rubrique n’est pas approuvée?

Le PRESIDENT: Non, la rubrique n’est pas approuvée.

SEANCE DE L’APRES-MIDI
3 heures 15 de l'aprés-midi

Le PRESIDENT: Je vois, messieurs, que nous sommes en nombre.

Au cours de la séance de ce matin, quelques questions sont restées sans
réponse. Il est probable, je pense, que M. Gordon désire maintenant répondre
a ces questions I’'une apres 'autre. Si le Comité le veut bien, nous entendrons
maintenant les réponses a quelques-unes de ces questions.

M. GorpON: Monsieur le président, il m’a été possible pendant I'heure du
déjeuner de réunir des chiffres qui me permettront de répondre aux questions
de M. Hahn. La premiére avait trait au pourcentage en grain du tonnage total.
J’ai en main un tableau ou ces pourcentages sont indiqués. Si vous me le
permettez, je vais vous donner ces chiffres: le pourcentage en grain du ton-
nage total a été de 11.6 p. 100 en 1956, 9.6 p. 100 en 1955, 11.9 p. 100 en 1954,
16.1 p. 100 en 1953 et 15.8 p. 100 en 1952. Avec votre permission, je vais verser
au compte rendu le tableau d’ou ces chiffres sont tirés.

~ TONNAGE PRODUCTIF (en millions de tonnes)

. 1956 1955 1954 1953 1952
T A O R s S AW 115 8.4 9.5 13.9 14.2
Tous les autres produits ........ 87.5 79.2 69.8 72.6 75.9

99.0 87.6 79.3 86.5 90.1

Grain, exprimé en %
du tonnage total ................. 11.6 9.6 11.9 16.1 b8

J’ai aussi réussi a obtenir quelques précisions au sujet des hausses provi-
soires de 7 p. 100 dans I’Est et de 5 p. 100 dans ’Ouest, qui ont été autorisées
aux Etats-Unis. Il en est fait mention dans 1’alinéa 8 du rapport et on m’avait
posé une question a leur sujet. Ces hausses provisoires font partie d’une
demande visant une rnajoration de 22 p. 100, dont I'Interstate Commerce Com-
mission n’a pas terminé 'examen. Dans la décision qu’elle vient de rendre, la
Commission explique pourquoi elle n’a pas autorisé une hausse uniforme dans
tout le pays en disant avoir constaté que le contrecoup de la majoration des
taux varie entre I’Est et ’Ouest. Les chemins de fer n’ont pas accepté la déci-
sion et ils continuent de faire des exposés de. faits a l'Interstate Commerce
Commission a cet égard.
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J’ai une autre série de chiffres qu’on pourrait trouver intéressants. Ils
se rapportent a des questions posées par M. Hahn ou par quelque autre membre
du Comité. En 1956, dans le cas du grain transporté aux tarifs de la Passe
du Nid-de-Corbeau, notre recette moyenne a été de .499 de cent par tonne-
mille, soit a4 peine moins d’'un demi-cent par tonne productive. Si 'on nous
demande quelle a été notre recette moyenne par tonne-mille pour tout le
grain de I’Ouest que nous avons transporté, la réponse est .526 de cent. La
légére différence provient de ce que, dans le dernier cas, une certaine quantité
de grain domestique est incluse et le transport du grain domestique s’effectue
a des taux plus élevés. :

Pour une comparaison avec les Etats-Unis, j’ai un ou deux exemples qui
illustrent bien la situation. Il s’agit du blé qui est transporté de Regina a la
téte des Lacs, une distance de 776 milles. Nous avons recu 20 cents les 100
livres. Pour le transport de Whately (Montana) & Duluth, une distance de
772 milles, le taux est de 64} cents les 100 livres. De Winnipeg a Fort-William,
une distance de 420 milles, le taux est de 14 cents les 100 livres. De York a
North-Dakota, 420 milles également, 'le taux est de 41 cents les 100 livres.
Les chiffres que je viens de mentionner pour les Etats-Unis sont ceux qui
avaient cours avant la récente augmentation de 5 cents; ainsi, il vous faudrait
probablement ajouter de six a huit cents a ces chiffres tandis que les taux
canadiens; comme vous le savez, demeurent inchangés.

D’une maniére générale, je pourrais résumer en disant que, pour le trans-
port du blé sur des distances & peu prés égales, les taux américains sont appa-
remment au moins trois fois plus élevés que les taux canadiens.

M. Haun: Dans la question générale des taux, il ne faut pas oublier le
P.G.E.

M. GorponN: Je ne suis pas encore certain d’avoir bien compris ce que
M. Hahn cherchait a savoir, mais ce qui suit lui fournira peut-étre les ren-
seignements voulus. Par suite du prolongement du P.G.E. et du parachévement
de la route John-Hart, qui se sont produits & peu prés en méme temps, le
transport routier dans la région au dela de St-George est devenu un concurrent
assez important. Il a aussi été possible aux camionneurs, en particulier a ceux
de la Northern Freightways plus loin que St-George, d’offrir des taux qui ont
eu pour effet de nous enlever rapidement une partie de notre trafic. En raison
de cette concurrence, nous avons commencé a offrir des taux quantitatifs pour
le transport sur rail, inaugurant ainsi une série de taux plus bas en fonction
d’'un volume minimum plus élevé. Les taux réduits constituaient, je pense,
un effort en vue de soutenir la concurrence plus intense qui est survenue a cette
époque. Il est vrai qu’en 1952 et pendant toute I’année 1953, en raison du
parachévement de la route John-Hart, le Pacifique-Canadien et le National-
Canadien ont perdu un volume considérable de trafic, mais ils le reprennent
graduellement grice aux taux d’encouragement qu’ils ont établis.

M. HaHN: Qu’entende;—vous par taux quantitatifs pour transport sur rail?

M. Gorpon: Nous cherchions a établir un taux attrayant en le fondant sur
un volume plus élevé de marchandises par wagon: en d’autres termes, plus
le wagon contient de marchandises, plus le taux est bas.

M. HanNn: Est-ce un taux pour wagonnée compléte que vous entendez
par cela?

M. GorpoN: Oui, monsieur. Ce qui s’est produit ensuite c’est que le P.G.E.
a aussi établi un taux de concurrence et, grace a une entente qu’il a conclue
avec la Northern Freightways, ce taux englobait le transport sur rail et le
transport par camion. De nouveau, nous avons, a notre tour, offert un taux
aussi avantageux que ce dernier.
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\ M. HaHN: Je me demande si vous pourriez faire la comparaison entre
les taux pour le transport de marchandises de Dawson-Creek a Vancouver
et les taux pour le transport de marchandises de deuxiéme classe d’Edmonton
a McBride, par exemple? '

M. GorpooN: Il me faudra trouver ces chiffres a votre intention.

M. JOHNSTON (Bow-River): Quel est le pourcentage de la réduction que
ces taxes convenues représentent au regard du tarif-marchandises ordinaire?

M. GorboN: Je ne parle pas de taxes convenues présentement. Vous
songez aux questions posées ce matin au sujet des conserves.

M. JoHNSTON (Bow-River): Oui, monsieur.

M. GorDpON: J’ai la réponse mais j’aimerais la vérifier. Je vais vous dire
quel est le pourcentage du trafic qui bénéficie de la réduction, mais j’aimerais
vérifier les chiffres avec soin. :

M. HauN: Monsieur Gordon, au lieu de vous occuper de cela dés mainte-
nant vous pourriez me faire parvenir ces renseignements, car je ne crois pas
que beaucoup d’autres y soient intéressés.

M. GorpON: Je serai heureux de le faire.

M. CARTER: Nous parlions ce matin de la hausse du tarif-marchandises et
- des régions ot le réseau fait face a la concurrence. J’ai affirmé que Terre-Neuve
était une des régions ou il y avait peu de concurrence et ou la hausse du
tarif-marchandises pourrait étre la plus avantageuse. J’ai fait une déclara-
tion dans laquelle j’ai dit que, depuis que Terre-Neuve est devenue la dixiéme
province, il y a eu un accroissement considérable du volume de marchandises
provenant de la terre ferme qui y sont transportées,—ce volume s’est multiplié
plusieurs fois, 2 mon sens,—et il y a eu une diminution correspondante dans le
volume des marchandises provenant d’autres marchés. M. Gordon a accepte,
je pense, ma premiere affirmation mais il m’a paru avoir des doutes au sujet
de la deuxiéme, selon laquelle il y aurait eu une diminution du volume des
marchandises qui arrivent de l’étranger & Saint-Jean. Apreés la séance du
Comité ce matin, j’ai appris qu’en dépit de l’absence de toute amélioration
dans les facilités de manutention a Saint-Jean, le nombre des débardeurs a
diminué de 2,100 a 1,100 depuis 1949 et que, sur ces 1,100, un bon nombre
s’occupent de la manutention de marchandises qui, elles aussi, viennent du
reste du Canada. A mon avis, ces renseignements devraient étre versés au
compte rendu. &

M. GorpoN: Ce chiffre est intéressant mais nous devons nous rappeler,
quand il est question de taux de concurrence, que ces derniers permettent au
chemin de fer de conserver un certain volume de trafic et que, sans ces
régions a tarif de préférence, ’exploitation de notre service-marchandises
nous colterait plus cher. Rappelez-vous que tous nos taux sont compensa-
toires, c’est-a-dire que nous établissons un taux de concurrence qui nous
permet de couvrir nos frais pour le transport dont il s’agit et que le profit
réalisé sur celui-ci influe directement sur les taux qu’il nous faudrait effective-
ment exiger autrement. Ainsi, en réalité, ce sont toutes les régions qui béné-
ficient de ce que nous sommes capables de soutenir la concurrence et de
réaliser une certaine marge de profit. .

M. CARTER: Mon argument était que, dans le cas du transport des marchan-
dises & Terre-Neuve, la concurrence est un facteur plutét négligeable. Je ne
sais pas encore si vous partagez mon avis.

M. GorpoN: Nous parlons de concurrence et, a mon sens, le chemin de
fer doit fournir un meilleur service & moins de frais car, autrement, le trans-
port maritime lui ferait plus de concurrence. Nous devons notre trafic unique-
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ment aux conditions que nous offrons. Si le débardage a diminué comme il ’a
fait, ce doit étre parce que les réceptionnaires a Terre-Neuve trouvent plus
économique de faire venir leurs importations par chemin de fer que par navire.

M. CARTER: Je serais porté a penser que c’est le contraire qui se produit.
N’était la grande pénurie de transport maritime, les taux seraient moins élevés
qu’ils ne le sont présentement.

M. GorponN: Alors, pourquoi y a-t-il pénurie de transport maritime? Si
le transport maritime rapportait, les gens s’empresseraient de construire des
navires. Deés que le transport maritime ne rapporte plus, les entreprises mari-
times abandonnent les affaires. C’est ce qui s’est produit ici.

M. HaHN: Quand la concurrence disparait, qu’il s’agisse de celle du trans-
port maritime ou de celle du transport routier, n’est-il pas exact que le tarif
ferroviaire demeure constant et que les taxes convenues restent en vigueur?
Ainsi, le district continue de bénéficier des taux de concurrence la ou de pareils
taux ont déja été établis mais ou maintenant la concurrence n’existe plus.

M. GorboN: Vous cherchez a laisser entendre, je suppose, que le chemin
de fer ruinera ses concurrents aprés quoi il augmentera ses taux?

M. HauN: C’est 1a une conclusion logique.

M. GorbonN: Mais il n’en est pas ainsi, voila tout. Je souhaiterais que
ma vie ne soit pas plus compliquée que cela. Je n’hésiterais pas si la chose
était possible. Il nous faudrait quand méme étre en mesure de faire face a la
concurrence car, dés que nous ne le serions plus, les concurrents réapparai-
traient. 4

M. Haen: Parmi ces taxes convenues, s’en trouve-t-il qui sont inférieures
au cout réel du transport?

M. GorpoN: Non, monsieur. Nous devons prouver que toute taxe convenue
est compensatoire. Quand une demande visant I’approbation d’une taxe con-
venue est a 1’étude, tout intéressé peut se présenter devant la Commission et
mettre en doute la rentabilité de la taxe convenue. Il nous faut prouver que
ce taux est compensatoire.

M. Haun: Etes-vous aussi tenus de réaliser un certain profit?

M. GorpoN: Non, monsieur. Il suffit pour nous de démontrer que le taux
est compensatoire et d’en convaincre la Commission.

M. Haun: Comment pouvez-vous faire cela et affirmer en méme temps,
comme on 'a fait devant le Comité 1’an dernier, qu’il vous est impossible d’éta-
blir le coflit exact du transport d’un point a un autre?

M. Gorpon: Il nous est possible & n’importe quel moment d’établir le
colit dans un cas précis. Il nous faut convaincre la Commission.

M. HamiLtoN (Notre-Dame-de-Grdce): Pouvez-vous nous dire quel aurait
été le montant brut de recettes provenant du transport des marchandises si la
hausse en vigueur a la fin de I’année ’avait été durant ’année tout entiére?

M. GorpoN: Votre question est celle-ci: si la hausse récente avait été
en vigueur pendant toute I’année 1956, quel en aurait été le résultat?

M. HamiLtoN (Notre-Dame-de-Grace): C’est bien cela, monsieur.

M. GorpoN: Je n’ai pas«ce chiffre en main; je peux cependant le trouver
pour vous.

M. HamintoN (Notre-Dame-de-Grdce): Je m’exprimerai autrement, au cas
ou vous auriez justement ce détail sous vos yeux. Savez-vous quel est le
montant net de la hausse dans vos recettes ?

M. Gorpon: Oui, je peux vous dire cela.

L’hon. M. MARLER: C’est la méme question.
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M. GorpoN: Je croyais que M. Hamilton avait posé une question hypothé-
tique, A savoir, si la hausse du tarif-marchandises avait été en vigueur pendant
toute ’année 1956, quel en aurait été le résultat.

M. HamiLtoN (Notre-Dame-de-Grice): Clest juste.

M. GorpoN: Sa deuxiéme question, telle que je la comprends, est celle-ci:
dans quelle mesure les recettes ont-elles augmenté en 1956 par suite de la
majoration du tarif-marchandises.

M. HamiLtoN (Notre-Dame-de-Grdce): Non, je cherchais simplement a
donner une tournure un peu différente a la premiere question dans l’espoir
d’obtenir une réponse.

M. GorpoN: Si la question est la méme, ma réponse reste la méme. Je
n’ai pas le renseignement en main. Il m’est assez facile de me le procurer,
mais il me faudra téléphoner a Montréal.

M. JouNSTON (Bow-River): Estime-t-on que le parachevement de la voie
maritime du St-Laurent aura des répercussions sur le tarif-marchandises dans
le centre du Canada?

M. GorpoN: C’est ce que nous verrons. Tout dépendra des taux de
concurrence qui seront en vigueur a ce temps-la. Je serais porté a croire que
des répercussions se feront sentir, mais ce n’est 14 qu’une simple opinion, je
ne peu pas vous donner une réponse catégorique. Il se fera certes plus de
transport maritime, mais la possibilité de répercussions sur le tarif ferroviaire
dépendra du genre de transport qui sera effectué par suite de la canalisation
du St-Laurent et aussi de la taxe qui sera exigée pour l'utilisation de la voie
maritime. Ce dernier point constituera le principal facteur de concurrence.

- M. JoHNSTON (Bow-River): Cette taxe pourrait avoir un effet marqué sur
le tarif-marchandises, particuliérement dans le centre du pays, n’est-ce pas?

_ M. Gorpbon: C’est selon ce que sera la concurrence. La taxe ajoutera aux
frais des entreprises de transport maritime. Je ne sais pas quel en sera le
montant. Mais le moment viendra, quand la canalisation sera terminée, ou
toutes sortes d’industries apparaitront. Il se peut que pour quelques-unes,
le transport plus lent par navires ne soit pas pratique et peut-étre constaterons-
nous que le chemin de fer demeure en mesure de soutenir la concurrence. Il
faudrait prendre en considération tous les facteurs de concurrence en jeu.

M. JoHNSTON (Bow-River): Mais prévoyez-vous que la canalisation du
St-Laurent entrainera nécessairement une diminution du tarif-marchandises
dans le centre du pays?

M. Gorpon: Il m’est impossible de répondre a cette question.

M. JoHNSTON (Bow-River): Je sais qu’il est difficile de faire des prédictions.

M. GorponN: Comme je I’ai dit maintes fois, je crois que la canalisation du
St-Laurent aura, pendant une bréve période, un effet trés marqué sur le trafic
ferroviaire, je veux dire un effet défavorable. Mais, comme je ’ai dit aussi,
je crois que le volume du transport augmentera avec les années et & mesure que
la mise en serviee de I’énergie fera naitre les industries dont I’établissement est
attendu comme résultat de la canalisation et que, en conséquence, les chemins
de fer n’auront pas trop a souffrir. Ce ne sont 1a que des conjectures de
ma part, je ne peux rien affirmer.

M. JoHNSTON (Bow-River): Rien ne garantira que le tarif-marchandises
dans ’Ouest du Canada et dans les Maritimes n’augmentera pas par suite de
la canalisation du St-Laurent?

M. GorpboN: Il y a un si grand nombre de facteurs qui entrent en jeu;
sera-t-il possible de contenir les salaires et les autres frais? Rappelez-vous
que le tarif-marchandises est déterminé par les frais et par les frais seulement.




80 COMITE SESSIONNEL

11 est déterminé par ce que nous colte I'exploitation de notre service et, comme
je T'ai dit & maintes reprises, dans des cas précis la question de la concurrence
entre en jeu.

M. JoHNSTON (Bow-River): Naturellement, pour nous qui habitons des
régions éloignées, comme 1’Ouest du pays ou les Maritimes, il est important de
savoir quel sera le résultat de la canalisation, parce que ce résultat nous
atteindra sensiblement.

M. CARTER: Avez-vous des cartes, monsieur Gordon, ou des graphiques
quelconques qui indiquent I'intensité relative de la concurrence dans différents
secteurs du réseau et a I’égard de différents genres de trafic?

M. GorboN: Il y a mille facon de présenter cela. Je trouve difficile de
répondre a la question. Neus avons des registres, bien entendu, qui indiquent
ou de nouvelles routes ont été construites et ou des entreprises de camionnage
ont été établies. Vous parlez de l'intensité de la concurrence, je ne sais trop
comment il faudrait s’y prendre pour mesurer cette intensité. Je ne sais pas
comment on pourrait en établir le graphique.

M. CarTER: Vous avez dit ce matin savoir qu’une majoration du tarif-
marchandises pourrait dans certaines régions ne vous donner aucun profit
et dans d’autres vous donner peut-étre un profit de 2 p. 100 ou de 3 p. 100.

Avez-vous une carte ol ces détails sont indiqués pour les différentes régions?

M. GorpooN: Non. Ce que nous avons, ce sont des listes établies avec grand
soin énumérant les domaines de transport ou nous avons des concurrents et
ceux ou nous n’en avons pas. La situation peut changer trés rapidement.
Chaque jour, il se produit des faits dont il nous faut tenir compte. Il est de
notre devoir de nous tenir au courant de tout le transport qui se fait et, si nous
constatons que tout a coup certains clients nous abandonnent, nous cherchons
a savoir pourquoi. Nous nous efforcons d’aller au-devant des coups. Quand
nous constatons que la concurrence du transport routier prend de l'ampleur,
nous communiquons immédiatement avec l'expéditeur en cause afin de savoir
ce qu’il y aurait a faire pour conserver sa clientéle. Notre meilleure arme
a cet égard a été la taxe convenue.

M. CarTER: Ce matin, vous avez protesté contre les mots “centre du pays”
que M. Johnston a employés en parlant du contrecoup de la concurrence.

M. Gorpon: Oui.

M. CarTER: Vous persistez a affirmer que la concurrence existe partout.
M. Gorpon: Oui, monsieur.

M. CarTER: Je me demandais simplement si vous aviez quelque diagramme
ou graphique la-dessus, qui vous permettrait de constater en un coup d’ceil
que, dans une région, la concurrence est intense et que vous ne réalisez aucun
profit tandis que dans une autre votre profit est de 5 p. 100.

M. GorpoN: A mon avis, il serait trés difficile de présenter ces renseigne-
ments sous de pareilles formes, car il n’y aurait pas assez de couleurs différentes
pour indiquer les différents degrés d’intensité de la concurrence. Nous aurions
la, je crois, quelque chose de passablement embrouillé. Dans une région, il
y a la concurrence du transport maritime et, dans une autre, celle du transport
routier. Il existe aussi différentes sortes et différents types de camions.

M. CARTER: Je ne crois pas que nous ayons a nous preoccuper de la forme
de la concurrence mais plutdt de ses effets.

M. Gorpon: Prenons Terre-Neuve comme exemple. Il est & croire que
dans cette province la situation changera sous le rapport de la concurrence, si
la route transcanadienne se rend jusque la.
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Pour le chemin de fer, voici une maniére d’envisager les choses: considérer
avee grand soin tous les déboursements et toutes les mises de fonds nécessaires
parce que, dans un nombre inconnu d’années, le chemin de fer aura a faire
face a la concurrence du transport routier.

M. CARTER: Si nous avions une voie a écartement normal, notre situation
serait peut-étre plus favorable.

_ M. Gorpon: La chose est incertaine. On pense, a tort, qu'un chemin de
fer dont la voie est a écartement étroit est nécessairement un chemin de fer
de rendement inférieur. Tel n’est pas le cas. Un chemin de fer a voie étroite
peut donner un rendement tout aussi satisfaisant, sinon plus. Compte tenu
de la situation particuliéere qui existe a Terre-Neuve et des conditions parti-
culiéres sous le rapport des pentes, des courbes, etc., dans lesquelles le chemin
de fer y a été construit, un chemin de fer a voie étroite donne un meilleur
rendement que ne le ferait un chemin de fer a voie normale. C’est pourquoi,
comme je I’ai déja dit, si ’on se proposait de construire une voie normale, on
ne la construirait pas au méme endroit ou se trouve la voie étroite. Les
conditions en matiére de courbes, de pentes, etc., sont différentes.

M. CARTER: Monsieur Gordon, au sujet d’une voie a écartement normal, je
désire ajouter ceci: les importateurs de Terre-Neuve, les importateurs de fruits,
par exemple, pourraient avoir commandé un wagon de bananes qui viendrait
du sud des Etats-Unis en passant par Halifax. Si nous avions un chemin de
fer a voie normale a Terre-Neuve, ce wagon chargé se rendrait directement a
Saint-Jean.

M. Gorpon: Oui, monsieur.

M. CarTeR: Dans les circonstances actuelles, il est expédié a Sydney ou
la marchandise est déchargée, puis chargée de nouveau sur un navire; elle est
ensuite déchargée de ce dernier et chargée sur un wagon pour voie étroite.
Les frais de manutention sont, en conséquence, extrémement élevés. Il nous
est impossible de profiter des avantages que donnent les achats en vrac et
par wagonnées complétes, comme peuvent le faire les gens de la terre ferme.

M. ByrNE: Les désavantages ne sont pas plus grands que dans le cas d’un
monorail.

M. GorpooN: Tout ce que je peux dire a ce sujet, c’est que chaque région
du Canada a ses difficultés, tant du point de vue géographique qu’a d’autres
points de vue. Il faut tout simplement accepter la réalité. Si la voie a écarte-
ment étroit constitue un désavantage,—et je ne sais pas quelle en est la
gravité,—c’est une des choses dont vous devez vous accommoder. Il y a d’au-
tres régions au pays, j’en suis convaincu, qui estiment avoir des désavantages
aussi. Les uns font contrepoids aux autres de sorte que la situation est a peu
prés la méme pour tous sur le marché.

M. CartER: Nous ne croyons pas devoir nous accommoder d’un désavan-
tage si nous pouvons le faire disparaitre.

M. GorpoN: Si nous abordons ce domaine, je peux vous mentionner un
grand nombre d’améliorations et de concessions en matiére de tarif-marchan-
dises qui ont été consenties a Terre-Neuve, depuis qu’elle est devenue la
dixiéme province. Je pourrais mentionner aussi une réduction trés marquée
du tarif-marchandises.

M. CArTER: Nous n’en tirons pas grand profit.

Le PRESIDENT: La rubrique est-elle adoptée?

La rubrique est adoptée.

“Voyageurs-Trafic et recettes”.
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M. KnicgHT: Monsieur le président, je désire poser une ou deux questions
et, si vous voulez bien me le permettre, j’ajouterai ensuite quelques remar-
ques. A I’alinéa 11, on lit: “Les recettes ont augmenté de $1,600,000 pour
atteindre $45,800,000.” Je n’ai pas calculé le pourcentage de la hausse mais
j’aimerais demander a M. Gordon s’il pourrait nous donner un chiffre compa-
ratif a I’égard des recettes du Pacifique-Canadien 1’an dernier, car je veux
comparer sous un certain aspect les deux services, les deux réseaux.

M. GorpoN: Comme je l’ai dit plus t6t, le rapport annuel du Pacifique-
Canadien n’a pas encore été publié. Il devrait ’étre trés bient6t, mais je ne
P’ai pas en main et, en conséquence, je ne peux pas faire de comparaison.

M. KnicHT: Je ne vous demande pas un chiffre précis; de fait un chiffre
approximatif me suffirait. Je me demandais simplement si la situation du
Pacifique-Canadien s’était améliorée dans une mesure plus grande que celle du
National-Canadien.

M. Gorpon: J’ai bien quelques chiffres tirés de la statistique, pour ainsi
dire, mais je ne puis pas m’y fier assez pour me permettre de les citer. Je
préférerais attendre le rapport du P.-C.

M. KnicHT: En ce cas, laissons faire.

J’ai deux autres sujets de critique; je dois dire que je le fais dans un
esprit bienveillant et en vue du progrés de notre chemin de fer, comme je me
plais a I’appeler. Toujours dans le méme paragraphe, on lit que les recettes
des autres services de voyageurs, y compris les wagons-lits, les wagons-
restaurants et les wagons-salons, ont augmenté de 4-p. 100 pour atteindre
$10,600,000. M. Gordon pourrait-il nous dire dans quelle mesure cette amé-
lioration est attribuable au service des wagons-restaurants? Peut-étre se le
rappelle-t-il, c’est un reproche que je fais au chemin de fer depuis plusieurs
sessions, parce qu’on refusait ou hésitait de fournir, aux voyageurs en voitures
ordinaires en particulier, des repas a un prix qu’ils peuvent se permettre de
payer. Je me réjouis personnellement de la réussite de cette initiative, ou de
ce que je considére comme telle, étant donnés les avantages qu’elle procure
au public. J’y vois une initiative heureuse, parce que vous mettez en service
six nouveaux wagons.

M. Gorpon: Si vous vous reportez a la page 30 du rapport, monsieur
Knight, vous y trouverez un tableau qui donne en détail la décomposition du
revenu des services' de voyageurs, avec comparaison pour les deux années.
Avez-vous la page 30 sous les yeux?

Le prESIDENT: La colonne a gauche de la page 30.

M. Gorpon: Sous le titre de “Recettes d’exploitation”, vous avez la décom-
position des rubriques principales. Sous l'une de celles-ci, par exemple, vous
trouvez le poste “wagons-lits et wagons-salons’”; et, pour “wagons-restau-
rants et buffets”, une recette de $4,021,755, & comparer a $3,895,150. Nous
avons servi un bien plus grand nombre de repas pour arriver a ce résultat, il
va sans dire.

M. JounstoN (Bow-River): Il s’agit a la fois des wagons-restaurants et
des buffets, n’est-ce pas?

M. GorponN: Oui.

M. JOHNSTON (Bow-River): Avez-vous les chiffres pour chacun, monsieur
Gordon?

M. Gorpon: A la page 31 du rapport, vous voyez aussi quelle a été la
dépense pour ces services.

M. JoHNSTON (Bow-River): Séparément ou non?

M. Gorpoon: A la rubrique “Divers” des Frais d’exploitation, le poste
“Service des wagons-restaurants et buffets” apparait a $5,611,809.
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M. KnNIGHT: J’imagine que, vu que ces pages ont été mentionnées, nous
trouverons ces chiffres au compte rendu. Je veux cependant poursuivre mes

critiques. Sous le titre Concurrence, page 22, au paragraphe 78, je lis: “Ces
divers projets s’inspirent d’'un commun objectif: placer la Compagnie dans une
situation telle qu’elle puisse faire face a la concurrence toujours croissante
et a la hausse des frais.” La derniére phrase a retenu mon attention: “A cette
fin, le N.-C. est a rétudier sa politique de prix, ainsi que les types de matériel
et de services que le public désire et pour lesquels il est disposé a payer.”

A ce propos, je veux soulever deux points sous ce titre d’ordre général.
Le premier a trait aux wagons a dome-observatoire; le second porte sur la
vitesse, ou le défaut de vitesse, avec laquelle le National-Canadien se rend a
Vancouver, comparativement a son concurrent transcontinental.

Je sais bien ce que M. Gordon a déja répondu, mais je n’ai jamais pu me
laisser convaincre en ce qui concerne la vitesse. Nous nous rappelons qu’au
début M. Gordon avait qualifié de 'un des plus grands mythes de l’exploita-
tion ferroviaire la prétention que le National-Canadien pouvait, dans sa course
vers Vancouver, gagner dix heures, ou quelque chose du genre. Eh bien! il
met dix heures de moins pour se rendre & Vancouver. Je suis particulierement
heureux de cet accomplissement, car je ne voudrais pas que le chemin de fer
se classe au second rang. Je ne connais rien de l’exploitation d’un chemin de
fer, ni de la gestion de ses finances, mais j’ai l'oreille tendue, a 'instar de tous
les autres politiciens. Or, j’entends dire deux choses dans mes voyages a
travers le pays: “Pourquoi les convois du National n’ont-ils pas de wagons a
dome-observatoire pour faire face a la concurrence du Pacifique?” C’était la
raison d’étre de ma question en ce qui concerne la comparaison.. La seconde
chose que j’entends est celle-ci: “Pourquoi, depuis I’avénement des locomo-
tives diesel, ne pouvons-nous pas faire le voyage de Montréal a Vancouver
aussi rapidement que le P.-C.?” Je ne veux pas dire que nous devrions
arriver la a la méme heure, mais j’estime que nous devrions nous y rendre
dans le méme temps.

Ces propos ne disent peut-étre pas grand chose a la direction du chemin
de fer, mais je puis vous assurer que le grand public y attache de I'importance,
si ce que j’entends dire est vrai. Il est courant d’entendre: “Bien entendu, le
Pacifique est plus achalandé: il est plus rapide et il a ces wagons a déme-
observatoire.” Etant donné cet objectif déclaré du National, tel qu’il se trouve
exprimé au passage que j’ai cité: “A cette fin, le N.-C. est a rétudier sa politique
de prix, ainsi que les types de matériel et de services que le public désire et
pour lesquels il est disposé a payer”, eh bien! si je suis bon juge de I’opinion
publique qu’il m’est donné de connaitre, voila le genre de service, a mon sens,
pour lequel le public serait prét a payer. Cela corrigerait aussi, je pense,
Topinion de bien des gens, c’est-a-dire que le National-Canadien est une
entreprise de second ordre, eu égard au service donné par le P.-C. Je serais
bien aise de connaitre I’avis de M. Gordon sur ces deux questions.

M. GorpoN: Je voudrais bien en premier lieu faire une mise au point.
Lorsque vous parlez d’un leurre a propos de la rapidité respective des chemins
de fer, je dois dire que la question n’est pas la. La fumisterie a laquelle je
faisais allusion, et que j’ai dénoncée tant et tant, portait sur une prétendue
entente entre le National et le Pacifique. Il n’a jamais existé d’entente, par
laquelle le N.-C. devait mettre plus de temps que le P.-C. Ceci dit, il faut tenir
compte qu’en ces derniéres années nous avons profondément modifié nos tech-
niques, particuliérement en ce qui concerne nos achats de matériel roulant; au
surplus, nous avons été fort préoccupés par l'idée d’adapter nos locomotives
diesel & nos services transcontinentaux. Petit & petit, nous avons fait des
progres sous le rapport de la rapidité, mais, qu'on ne l'oublie pas, la vitesse
d’'un chemin de fer n’est qu’un aspect de la question. Si nous devons gagner
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en rapidité, nous devons tenir compte des répercussions sur l’assiette de la
voie et le confort des voyageurs, sur la facon d’assurer le service dans les
trains et toutes ces sortes de choses. Bien qu’il y a deux ou trois ahs nous
avions le matériel qui pouvait nous donner la vitesse, nous n’avions pas la voie
qu’il fallait, mais il y a eu graduellement amélioration. Je suis bien heureux
de pouvoir vous dire,—il n’est pas besoin de faire de comparaisons d’année en
année,—qu’a partir du 26 avril notre parcours entre Montréal et Vancouver,
par exemple, se fera...

M. KNIGHT: Au haut de la page 21, je crois, on y dit que la durée du
voyage est abrégée de quarante minutes.

M. GorpoN: Donc a partir du 26 avril 1957, la durée de notre voyage entre
Montréal et Vancouver sera de dix minutes de moins que par le Pacifique.

M. KniGHT: C’est quelque chose. .

M. GorpoN: D’autre part, pour le voyage de retour de Vancouver & Mont-
réal, notre parcours prendra cinquante minutes de plus. Il ne faut pas perdre
de vue un facteur important, la longueur du parcours entre Montréal et Van-
couver: 2,924 milles par le N.-C. et 2,881 par le P.-C. En d’autres termes, le
parcours du P.-C. est de 43 milles plus court, au total, mais en divers endroits
nous pouvons filer a plus vive allure.

Par exemple, entre Montréal et Winnipeg, entre Toronto et Winnipeg,
nous I’emportons d’un bon bout sur le Pacifique. Notre trajet entre Montréal
et Winnipeg, par le nouveau parcours, prendra 2 heures et 35 minutes de
moins que par le Pacifique; entre Toronto et Winnipeg, ce sera 1 heure et 35
minutes de moins. Mais pour le voyage de retour, de Vancouver a Montréal,
bien que nous prenions dix minutes de moins a l’aller, il nous faudra 50
minutes de plus, étant- donné l’agencement différent des horaires pour le
service des points intermédiaires, le nombre d’arréts et le reste.

M. KnNiGHT: En réalité, si je tiens tant & ce que le N.-C. soit I’égal en
rapidité du P.-C., c’est que je n’arrive pas a comprendre que, pour le voyage de
retour, on ne parvienne pas a rattraper 40 minutes sur un parcours d’une telle
distance. Indépendamment de la question de matériel ou de locomotives, dans
la plupart des voyages que nous entreprenons nous nous attardons en cours
de route: a la sortie de ma propre ville, nous attendons de 10 a 15 minutes,
jusqu’a ce que l'horloge indique que c’est le moment de partir.

M. Gorpon: Fort bien, je vais vous exposer alors quelques-uns des pro-
blémes du chemin de fer, puisque la chose vous intéresse. Je le ferai avec une
grande franchise. En ce qui concerne le voyage de retour, vous ne devez
pas perdre de vue que nous sommes tenus de faire des raccordements a des
heures convenables. Il est de bonne guerre, & I’égard de certains de nos arréts
intermédiaires, d’arriver 1& a une certaine heure; c’est pourquoi, nous réglons
notre horaire a cette fin. Est-ce une bonne ligne de conduite? En tout cas,
nous le croyons. Peut-étre notre concurrent pense-t-il autrement. Si vous
examinez ses horaires, vous vous rendrez compte de quelques inconvénients en
ce qui concerne ’heure d’arrivée. Nous avons une autre idée en téte: nous
tenons a tout prix a notre trajet de deux heures entre Ottawa et Montréal. C’est
un parcours bien propice pour concurrencer l’avion, et nous avons bien peu
d’endroits ol nous pouvons le faire. Nous nous sommes rendu compte que
notre service ferroviaire, entre Ottawa et Montréal, fait réellement concur-
rence a l'avion. De fait, le nombre des voyageurs s’est sensiblement accru
depuis que nous maintenons ce trajet strictement a deux- heures. Entre
Montréal et Ottawa, la chose nous est facile, parce que nous sommes au
départ de notre course et qu’il n’y a rien. pour nous arréter. Pour le Super
Continental, c’est une course sans arrét entre Montréal et Ottawa, et nous
sommes habituellement a temps,—deux heures environ. Mais pour le voyage
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de retour, nous partons de Vancouver, et nous devons prévoir les retards
qu’occasionne 'imprévu d’un long parcours. C’est pourquoi nous nous ména-
geens quelques pauses, afin d’arriver a Ottawa a un moment propice qui nous
permette de maintenir notre course de deux heures entre Ottawa et Montréal.
Nous avons agi ainsi afin de maintenir I’horaire Ottawa-Montréal.

M. KnigHT: L’autre question se'rapportait aux wagons a ddéme-observa-
toire. Peut-étre pourriez-vous nous en dire un mot.

M. GorpoN: Mon point de vue est le suivant: ce service transcontinental,
avec locomotives diesel et le reste, est encore au stade de l’expérimentation.
Nous lI'améliorerons probablement au fur et a mesure que la voie sera en
meilleur état et que nous dépenserons plus d’argent, et ainsi de suite. Mais
nous nous demandons si le jeu en vaut bien la chandelle. Nous avons fait une
étude approfondie du mouvement des voyageurs et nous voyons que bien peu
de personnes, a I'heure actuelle, font tout le parcours entre Montréal et Van-
couver. La proportion a I’heure actuelle n’est que 10 p. 100 environ. La
proportion est bien meilleure entre telle et telle ville. De sorte que nous nous
demandons, et nous sommes a faire des relevés, si toute cette gloriole a ’égard
de la durée du voyage entre Vancouver et Montréal repose réellement sur un
sain principe d’affaires. Il se peut qu’il soit plus sensé d’accélérer la vitesse
de nos trains d’une ville & 'autre et de les décomposer, plutét que de compter
sur un seul train pour un service plus rapide entre villes. Ce serait concurren-
cer l'avion plus efficacement, pensons-nous; nous nous sommes déja rendu
compte qu’il en est ainsi dans certains cas.

Je I’'ai déja dit publiquement et je le répéte, I'avenir du transport aérien
réside dans l’avion a réaction. Ce sera I'appareil pour le transport a longue
distance, et I’aviation va nous supplanter d’emblée, parce que nous ne pouvons
pas lui faire concurrence dans ce domaine. Nous ne sommes pas éliminés,
toutefois, parce que nous avons encore un role a jouer: ce sera peut-étre bien
en attachant plus d’importance au voyage plus rapide par train entre centres
urbains, 12 oll un service d’avion & réaction n’est pas économique. L’avion
a réaction, une fois qu’il s’est élevé dans les airs, au départ de Montréal, a une
hauteur suffisante pour étre efficace,—car il doit voler & une haute altitude
pour tirer parti de ses avantages,—se voit dans l'obligation de descendre pour
atterrir & Toronto. Il vient & peine d’atteindre son régime d’altitude lorsqu’il
doit commencer a descendre. Nous croyons donc que notre avenir réside
dans les communications entre centres urbains. Ainsi que je I'ai dit, c’est la
raison d’étre des analyses et des essais que nous faisons afin de déterminer
quelle doit étre notre ligne de conduite.

M. Kni1GHT: Nous voila 4 ma troisiéme question. Peut-étre pourrions-nous
T’intercaler ici avant d’aborder les wagons a déme-observatoire. Est-ce cela
que vous appelez des autos ferroviaires?

M. Gorbon: Autorails.

M. Kn1GHT: Vous allez en mettre un en circulation entre Saskatoon et
Regina, n’est-ce pas?

M. GorDON: C’est a I’étude dans le moment... en effet, nous le ferons si
nous le jugeons profitable. Nous avons mis a I'essai ces autorails, ou voitures
automotrices Budd, ainsi que nous les appelons. Nous en avons commandé
un certain nombre, et il en sera question plus loin a propos du budget.

M. KNIGHT: Avez-vous quelque projet a ce sujet dans le moment?

M. Gorpon: Nous avons actuellement a 1’étude un circuit Regina—Saska-
toon—Prince-Albert; bien que je ne veuille pas trop exciter la curiosité, je
crois pouvoir dire que c’est 'une des lignes qui sera probablement l'objet de
TYinnovation.

M. KNIGHT: Avez-vous un tel projet a I’étude pour Saskatoon-Calgary?
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M. Gorpon: Non pas entre Saskatoon et Calgary, mais entre Calgary et
Edmonton, présentement.

M. KniGHT: Ma foi, vous devriez faire quelque chose entre Calgary et
Saskatoon, parce que vous perdez des affaires en ce qui concerne cette ligne.

M. Gorpbon: Voici: partout ol nous sommes convaincus, que ce soit ou
non l'opinion du public, partout, ou, a notre avis, le trafic est suffisant pour
motiver la mise en service d’un autorail ou de toute autre forme de transport
des voyageurs, nous sommes disposés a le faire.

: M. KniGgHT: Bien, pour terminer, je vais revenir aux wagons a doéme-
observatoire. Croyez-vous que les chemins de fer Nationaux du Canada, parce
qu’ils n’ont pas de tels wagons, perdent des clients qu’ils auraient autrement?

Le PRESIDENT: M. Gordon a expliqué, il y a une couple d’années, que les
hommes de chemin de fer considéraient le wagon a dome-observatoire comme
un engouement qui finirait par disparaitre. Que ce soit avéré ou non, je ne
saurais le dire.

M. KnNIGHT: Mes questions s’adressent surtout a lui, a cause des hommes
de chemin de fer et a cause de ce que je crois étre un autre effet sur le moral.
J’aimerais voir ces wagons sur les trains du N.-C.

M. Gorpon: La question de mettre en circulation des wagons a déme-
observatoire, somme toute, est une affaire de jugement. Nous nous procurons
les wagons qui, croyons-nous, plairont au public et nous vaudront son encou-
ragement.. Vous ne devez pas perdre de vue que, en ce qui concerne les wagons
a déme-observatoire, il y a quelques faits qui vous &chappent peut-étre. En
premier lieu, les fauteuils des wagons a dome-observatoire ne rapportent pas
de revenus. Pour en motiver I'emploi, il faut établir qu’ils ‘attirent de nou-
veaux voyageurs, afin que ce ne soit pas une simple question de remplacer du
matériel régulier.

Nous avons pour principe, je crois I'avoir dit déja, que la concurrence ne
consiste pas seulement a imiter notre rival. Telle n’est pas l'essence de la
concurrence. Si les autorités du Pacifique-Canadien comparaissaient devant
vous, il se pourrait fort bien que vous leur demandiez pourquoi le chemin de
fer a des wagons 4 déme-observatoire, si oui ou non ces wagons font concur-
rence a notre matériel régulier. Notre matériel roulant, sous le rapport du
confort et a toutes fins utiles, soutient la comparaison avec tout matériel en
usage en Amérique du Nord.

Il se peut bien, ainsi que vous paraissez le croire, que le wagon a dome-
observatoire exerce quelque fascination. Pardonnez-moi, mais je trouve votre
opinion superficielle, parce que vous ne connaissez pas les résultats. J’ajou-
terais plus de poids a votre avis, si j’avais en main les chiffres du Pacifique.
Mais je ne les connais pas, et j'estime non fondée votre hypothése que les
wagons a dome-observatoire leur ont attiré des voyageurs.

M. KNI1GHT: Je ne crois pas, monsieur Gordon, que ma question prenait la
forme d’une hypothése. Ce que j’ai dit avait plutét la forme d’une question,
a mon avis. Je ne suis pas du tout personnellement intéressé dans les wagons
a déme-observatoire, ai-je besoin de dire. Je me suis fait simplement I’écho
de ce que j’entends dire partout. Les gens disent: “Oh! je vais a Vancou-
ver et je vais voyager par le Pacifique... aprés tout il y a des wagons a
déme-observatoire.” Il doit y avoir quelque chose de fascinant a ce sujet.

M. Gorpon: Notre point de vue est le suivant: tout bien considéré, nous
ne croyons pas que l’attrait du wagon a déme-observatoire soit assez prononcé,
sous le rapport du mouvement des voyageurs, pour nous justifier de faire la
dépense. Sauf une exception, nous estimons que nous tirons suffisamment bien
notre épingle du jeu avec le matériel roulant que nous avons. Il se peut, cepen-
dant, que nous fassions quelque chose pour la traversée des montagnes.
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M. KNIGHT: Me pardonnerez-vous si je vous dis que vous me faites a
peu prés la méme réponse que lorsque nous avons préconisé l’emploi des
wagons-dinette.

M. GOrDON: Je vous mets au défi de me montrer quand j’ai dit une telle
chose. J’aimerais pouvoir le lire. Je ne pense pas avoir jamais mis en doute
votre opinion a ce sujet. R

M. KniGHT: Eh bien! peut-étre ai-je tort.

M. JoHNSTON (Bow-River): Je pense comme M. Gordon en ce qui concer-
ne les wagons a dome-observatoire. Je me rends ici presque toujours par
le Pacifique-Canadien, et je voyage pas mal. Je ne crois pas que les wagons
a dome-observatoire aient autant d’attrait qu’auparavant. Leurs fauteuils ne
sont plus aussi occupés, sauf pour la traversée des montagnes.

M. GorbpoN: C’est exact. On y a montré a l'occasion quelque engouement
mais, tout considéré, nous n’y avons pas vu une initiative profitable. Je ne

a

cherche pas a nous faire passer pour des hommes parfaits, mais telle a été
notre opinion. ;

M. JOoHNSTON (Bow-River): Il y a en circulation un autorail entre Calgary
et Edmonton. Je doute que ce soit une initiative profitable, et cela pour deux
raisons. La premiére: votre parcours est beaucoup plus long que par le Paci-
fique; la seconde: la voie est si tortueuse que vous avez besoin d’un protecteur,
pour ainsi dire, pour circuler au milieu d’un aussi grand nombre de courbes.
Je ne sais si ’on peut faire quoi que ce soit pour obvier a cet état de choses,
§’il serait avantageux de redresser la voie; mais, lorsqu’on compare ’autorail
au matériel du P.-C., vous ne pouvez soutenir la comparaison.

M. GorpoN: L’autorail a été mis en service en 1955: les résultats ont été
tels que récemment nous en avons mis un second.

M. JoHNSTON (Bow-River): Il est vrai que le jour ou je l’ai pris c’était
au temps de la gréve du Pacifique:. il y avait encombrement.

L’hon. M. MaRLER: Cela prouve que c’est beaucoup plus facile lorsqu’il
n’y a pas de concurrence!

M. JoHNSTON (Bow-River): Le fait est que c’est un terrain trés accidenté!

M. GorbpoN: Nous avons mis l’autorail en service en 1955, en partie a
titre d’expérience; a la suite d’un essai sérieux, nous en avons ajouté un second.

M. JoHNSTON (Bow-River): Comment se compare la distance?

M. HamirLtoN (York-Ouest): Il vaudrait peut-étre mieux fixer aux siéges
des ceintures!

M. JOHNSTON (Bow-River): Avez-vous déja circuler sur cette voie?

M. GorpoN: Sur celle-ci en particulier?

- M. JouNSTON (Bow-River): Ce vous serait toute une expérience.

M. GORDON: J’ai passé sur cette ligne et je sais ce que vous voulez dire.
Cela revient a une question de dépense et a quelle somme nous pouvons
affectée pour améliorer la superstructure.

M. JOHNSTON (Bow-River): Il y a une assez bonne différence quant a la
distance, n’est-ce pas?

M. GorboNn: En effet. Nous ne visons pas a la concurrence en ce qui
concerne le trafic-voyageurs entre Calgary et Edmonton. Il s’agit de savoir
jusqu’a quel point nous devons aller pour fournir le service. Nous ne sommes
pas en mesure, a notre avis; de faire concurrence au Pacifique dans le domaine
du transport des voyageurs entre ces deux points en particulier.

M. JoHNSTON (Bow-River): D’une fagon générale, vous avez raison, je
pense. Toutefpis, en tant que le service est en cause, en particulier en ce
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qui concerne le Super Continental,—et je le dis aprés mure considération,—
je crois que c’est mieux sur le chemin de fer National du Canada que sur le
Pacifique.

M. Gorpon: Cela, je suis prét a ’admettre sur-le-champ.

M. JouNSTON (Bow-River): Je crois avoir dit: c¢’est mieux sur-le National
que sur le P.-C.

M. Gorbon: En effet.
M. JoHNSTON (Bow-River): C’est ce que j’avais I’intention de dire.
M. GorpON: Je vous remercie.

M. JounsTON (Bow-River): Y a-t-il quelque différence entre un wagon-
buffet et un wagon-restaurant? J’imagine qu’un wagon-restaurant a un long
comptoir. . .je ne veux pas que personne me comprenne mal. Je devrais peut-
étre dire un long comptoir pour le café.

M. GorpoN: Vous pensez probablement & un wagon-dinette.
M. JouNsTON (Bow-River): Oui, en effet.

M. GorboonN: Le wagon-dinette a un long comptoir, & I'instar d’un bar
pour glaces. Cela se trouve sur le Super Continental.

M. JoHNSTON (Bow-River): Le Pacifique-Canadien n’en a pas?
M. Gorpon: Non, il n’en a pas.

M. JoHNSTON (Bow-River): Pour moi, aprés avoir voyagé sur les deux
trains, je préfere le wagon-dinette.

M. Gorpon: C’est un exemple typique des moyens de concurrence. Nous
avons le wagon-dinette, le Pacifique a le wagon a4 doéme-observatoire. Lequel
est le mieux? Nous optons pour le wagon-dinette.

M. KniGHT: Pour ma part je préfére le wagon-dinette.

M. JoHNSTON (Bow-River): Pour ce qui en est du service, le wagon-
dinette est bien supérieur au wagon-buffet du Pacifique-Canadien. La vofite
vitrée permet de voir de plusieurs cétés. Sur les trains du National-Canadien
on he voit que par les deux fenétres. Dans les wagons du National-Canadien
il n’y a pas toujours de ces longs comptoirs.

M. Gorbon: Non. Nous n’avons qu’'un nombre limité de tels wagons.

M. JounsTON (Bow-River): Je pensais que c’était des wagons-buffets, mais
vous dites qu’ils ont une ou deux tables?

M. GorpoN: Oui, dans les salons-buffet. A vrai dire il y a quatre modéles
de wagon-restaurant: le wagon-dinette, avec un long comptoir semblable a
celui des pharmacies ol ’on sert des rafraichissements ot vous vous installez
et on vous sert a mesure que vous commandez; le wagon-restaurant classique,
ou vous avez des nappes, de la belle argenterie et ainsi de suite et ou vous
payez trois fois plus cher—ceux-ci sont pour les gens qui voyagent aux frais
de leur société—;le wagon salon-buffet, qui est mi-restaurant et mi-dinette,
ou il y a des fauteuils et des tables isolés; nous nous en servons surtout pour
les parcours ou les voyageurs ont la facilité de prendre le petit-déjeuner. Et
puis il y a un nouveau wagon que nous avons.nous-mémes inventé et dont
nous sommes trés fiers. Nous I’avons construit nous-mémes et c’est un modeéle
nouveau. Nous avons deux wagons de ce modele et ils seront en service entre
Montréal et Mont-Joli. C’est ce que nous appelons des wagons-cafétérias.
Le voyageur prend un plateau, passe le long d’'un comptoir,- commande son
repas et va s’asseoir, tout comme on le fait dans un cafétéria ordinaire. Nou;
espérons que cette trouvaille plaira au public. Nous allons le mettre a I’essai
entre Montréal et Mont-Joli cet été,.méme avant peut-étre. Il est méme en
service en ce moment a titre d’essai. '
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M. JOHNSTON (Bow-River): Et au point de vue des bénéfices, qu’elle com-
paraison y a-t-il entre les wagons-restaurants et les wagons-buffets? Ces
derniers sont plus petits que les wagons-restaurants, n’est-ce pas?

M. GorpoN: Détrompez-vous, aucun de ces wagons nous rapporte des
bénéfices. Si vous voulez connaitre le pourcentage de nos pertes pour chacun
d’eux, je puis vous fournir le renseignement, mais quant aux bénéfices, ces
wagons-restaurants, d’'un genre ou de l'autre, ne nous rapportent rien.

M. JoHNSTON (Bow-River): Quels sont ces pourcentages?

M. GorpON: D’aprés nos calculs, nous avons perdu l’an passé environ
40.7 p. 100 en moyenne sur les repas servis dans les wagons-dinettes. Chaque
repas nous a colté $1.24, en moyenne, et en le servant nous avons perdu
36 cents. Pour les wagons-restaurants et les wagons-buffets réunis, nous avons
perdu 58.1 p. 100; nous avons dépensé, en moyenne, $2.79 par repas et nous
avons perdu, en moyenne, $1.03 par repas.

M. JoHNSTON (Bow-River): Il s’agit des wagons-buffets?

M. GorbpoN: Des wagons-restaurants, des wagons-cafés et des wagons-
buffets. Nous avons perdu $1.03 par repas servi dans ces wagons tandis que
pour les wagons-dinettes nous n’avons perdu que 36 cents.

M. KniGHT: Il y a un compte séparé pour les spiritueux, n’est-ce pas?
Ils ne sont pas compris dans les comptes du wagon-restaurant?

M. GorpoN: Non. Ils sont comptabilisés séparément.
M. FoLLWELL: Voulez-vous nous parler du compte des spiritueux.

M. GorpoN: Je ne I’ai pas. Sur cette liste il y a les boissons, les déjeuners,
les cigarettes et ainsi de suite. Je n’ai pas de chiffres précis pour les spiritueux.
Tout ce que je puis vous dire, c’est que le chiffre des boissons indique un léger
bénéfice.

M. FoLLwELL: Est-ce que vous servez des spiritueux dans toutes les pro-
vinces maintenant ?

M. GorpoN: Cela dépend des provinces. J’en ai la liste ici. Nous n’en
servons pas en Alberta. En Nouvelle-Ecosse nous servons seulement de la
biére et du vin. Dans le Québec, nous pouvons servir toutes les boissons
alcooliques. Dans I’Ontario il y a deux permis différents et ce que nous pou-
vons servir varie selon le district. C’est un peu compliqué, mais de fagon
générale, il y a moyen' de boire un verre dans I’Ontario.

Au Manitoba une loi a été décrétée mais n’est pas encore en vigueur, je
pense. Toutefois, nous pouvons maintenant servir des spiritueux dans cette
province.

En Colomibie-Britannique nous servons des spiritueux depuis le 24 mai
1954.
M. HAHN: A la bonne heure!

M. GorboNn: Et d’apres ce que je vois, on a étudié les possibilités de vendre
des spiritueux en Terre-Neuve. Nous pourrions en vendre si nous le voulions,
mais on a trouvé que ce n’était pas pratique.

L 4

M. CarTER: Il faut d’abord que nos voies soient standardisées.

M. GorboN: Dans I'fle du Prince-Edouard nos services ferroviaires sont
tels que nous n’avons guére l’occasion de servir des spiritueux; a vrai dire,
les trajets sont trop courts.

Par rapport au Nouveau-Brunswick, il est indiqué que l'on surveille les
choses de prés afin de voir si, éventuellement nous pourrons y vendre des
boissons alcoolisées.
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En ce qui concerne la Saskatchewan et I’Alberta, il parait que les autorités
de ces deux provinces sont en liaison étroite avec celles du Manitoba et nous
pensons que les dispositions prises par les unes influenceront les autres. Toute-
fois la question est encore en suspens et nous ne savons rien de précis.

M. FoLLwELL: Pensez-vous que ce que vous allez gagner sur les spiritueux
pourra compenser vos pertes sur les repas?

M. GorboN: J’en doute fort. Mais pour ce qui en est de servir des boissons
alcoolisées dans nos trains, nous sommes fortement d’avis qu’on devrait nous
permettre de le faire, car ainsi, toute autre raison a part, il nous est beaucoup
plus facile d’empécher l'ivrognerie. L’ivrognerie dans nos trains nous cause
continuellement des soucis. Lorsque nos trains traversent des régions ou nous
n’avons pas le droit de servir des spiritueux, nous avons toutes sortes d’ennuis.
Les gens ont leur bouteille et il n’y a pas moyen de les retenir de boire, comme
tout le monde le sait. Mais lorsque nous débitons nous-mémes les boissons
il est plus facile de les empécher de boire a ’excés; nous trouvons qu’ainsi ils
se conduisent mieux et que, dans I’ensemble, les résultats sont bien meilleurs.

Le prismENT: Est-ce que la rubrique “Trafic-voyageurs” est adoptée?

= M. HauN: Par rapport aux autorails, il y a un de ces trains appartenant
au groupe en commun qui va d’Ottawa a Toronto. Je présume qu’il circule
sur les voies du Pacifique-Canadien. Est-ce exact?

M. GorpoN: Un train qui va d’Ottawa a Toronto?— Oui, c’est exact.
Le PRESIDENT: Il y a une section du train qui fait ce trajet.

M. HauN: J’allais simplement vous faire remarquer que c’est une voie
excessivement raboteuse et bien peu indiquée pour’'un wagon-cafétéria. ;

M. Gorpon: Est-ce que vous parlez de la voie entre Ottawa et Brockville?

M. HaHN: Je ne sais pas. D’habitude je suis couché quand nous y passons,
mais je sais qu’on y est bien cahoté.

M. ‘Gorbon: Il s’agit sans doute de la voie qui passe par Smiths-Falls
jusqu’a Peterborough sur laquelle circulent les trains de nuit?

M. Haun: Oui. Pour en revenir aux autorails, vos remarques m’ont
intéressé mais il me semble que vous vous aventurez trop quand vous dites
que le traffic inter-urbain se fera par chemin de fer, ou que celui-ci récupérera
ce traffic, et que les lignes aériennes se maintiendront par d’autres moyens.

. En répondant & M. Johnston vous avez parlé de la ligne qui va de Calgary
a Edmonton. C’est également une ligne que je connais bien et comme la
plupart des villes qu’elle dessert sont pas mal importantes elle doit sans doute
vous rapporter, ce qui, évidemment, ajoute a vos revenus. Mais quand il s’agit
du bas de la Colombie-Britannique, par exemple, que se passe-t-il? Pensez-
vous mettre un autorail en service entre Vancouver et Chilliwack, mettons?

® M. GorpoN: Je ne sais pas. Nous estimons qu’il y a lieu d’examiner tous
les aspects de la question. Il ne s’agit pas avant tout de I’importance des villes
mais des raisons qu’ont les gens de voyager. Un service d’autorail entre
Calgary et Edmonton semble nettement indiqué, parce que les sociétés d’huile
ayant leur siége dans ces villes et des installations dans la région il y a beau-
coup de va-et-vient; les gens ont certainement besoin de voyager entre ces
deux endroits. Nous faisons des études pour déterminer tout d’abord si un
service d’autorail nous permettrait de réduire nos frais d’exploitation et de
couvrir nos frais et ensuite si un service plus suivi et plus luxueux nous
permettrait d’attirer une nouvelle clientéle.

. M. Haun: Est-ce qu'un service d’autorail devrait fonctionner toute la
journee pour étre lucratif?

M. Gorpon: Je ne comprends pas ce que vous voulez dire.
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M. Haan: Il devrait remplacer les trains ordinaires sur le parcours
Calgary-Edmonton? o

M. GorboN: Du point de vue du rendement, il s’agit surtout de savoir
combien de gens seraient susceptibles dé voyager par autorail. Nous cherchons
a établir un service qui nous attirera des affaires.

M. Haun: Bien sfir, mais lorsque nous parlions des services d’abonnés vous
avez dit que s’ils pouvaient fonctionner sans interruption cela vous aiderait
a couvrir vos frais.

M. GORDON: Oui.

M. Haun: C’est 13 ou je voulais en venir.

M. GorpoN: Qui. Il faut tenir compte du nombre de milles parcourus.
Nous pouvons établir un tarif économique pour le voyage de Calgary a
Edmonton, mais quant au tarif des abonnés, je ne sais pas. A T’heure actuelle
le tarif minimum des abonnés est de 25 cents. A un moment donné, quand
je me suis mis a les étudier, ce tarif n’était que de 10 a 15 cents. Je crois
qu’en ce moment nous avons un tarif minimum pour les abonnés. La plupart
de ces tarifs sont trés bas.

M. HauN: A quelles distances s’appliquent-ils?

M. GorpON: A des parcours de 15, 20 ou 25 milles.

M. Hasn: Ces prix ne sont méme pas comparables & ceux des autobus.

M. GorboN: Nous sommes d’avis qu’il n’appartient nullement aux chemins
de fer d’effectuer ce genre de transports, c’est aux lignes d’autobus de le faire.
Les chemins de fer ne sont pas faits pour ce genre de traffic mais pour les
transports a longue distance de gros chargements. C’est a cela que les chemins
de fer doivent servir.

M. FurLton: En ce qui concerne vos services de voyageurs qui desservent
la gare centrale de Montréal, est-ce que tous vos trains s’arrétent en dehors
de la gare pour remplacer leurs locomotives par des locomotives électriques?

M. Gorbon: Les trains de voyageurs?

M. FurToN: Oui.

M. GORrDON: On ne le fait pas toujours & Turcot mais en général on échange
les locomotives.

M. FuLToN: Je comprends fort bien que cela était nécessaire lorsque vous
aviez des locomotives a vapeur qui dégageaient beaucoup de fumée, mais
maintenant que vous avez des diesels ne pourriez-vous pas cesser de le faire
afin de gagner du temps?

M. GorpON: Nous le voudrions bien mais les diesels dégagent une odeur
qui, si elle n’est pas nocive, est néanmoins fort désagréable, et nous avons
rencontré des difficultés en les amenant sous la voute de la gare. Quand un
train est assez long pour que la locomotive ne pénétre pas dans la gare nous
manceuvrons a reculons et nous laissons la locomotive a l'extérieur. Par contre,
quand la locomotive doit inévitablement entrer sous la volte, nous devons
effectuer le changement ce qui prend environ dix minutes.

M. HAMILTON (Notre-Dame-de-Grdce): M. Gordon nous a dit ’an passé. . .
que le revenu moyen pour tous les repas servis avait été de $1.70 en 1954 et de
$1.40 en 1955. Pouvez-vous nous donner le chiffre comparatif pour cette
année?

M. GorponN: Est-ce de 1954 que vous parlez?

M. HamiLtoN (Notre-Dame-de-Grice): En 1954 les repas ont rapporté
$1.70, et en 1955, $1.40.

M. Gorbon: C’est exact. Le chiffre comparatif pour 1956 est de $1.42.
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M. HaMmiLToN (Notre-Dame-de-Grdce): Ainsi, méme si les gens se servent
plus qu’avant des wagons-dinettes, le revenu provenant des repas s’est a peu
preés stabilisé. .

M. Gorpbon: Oui, mais il ne faut pas oublier que, malheureusement, les
repas nous ont cotté $2.09 en moyenne en 1955, et $2.20 en 1956 de sorte que
notre revenu net est inférieur a ce qu’il était.

M. HaMmIiLTON (Notre-Dame-de-Grdce): Votre revenu net, sans doute, mais
d’aprés ce que vous avez dit j'ai compris qu’on utilisait de plus en plus les
wagons-dinettes.

L’hon. M. MARLER: Ce qui ne veut pas dire que le prix des repas dans ces
wagons n’ait pas augmenté. '

M. HamintoN (Notre-Dame-de-Grdce): Les voyageurs ont dépensé en
moyenne 88 cents par repas je crois.

M. Gorpon: 82 cents en 1955 et 88 cents en 1956.

M. HamirtoN (Notre-Dame-de-Grdice): Si vous trouvez que le revenu
moyen se maintient en général, je me demande. ..

M. FurLton: Est-ce que le prix du repas n’a pas augmenté?

M. Gorpon: Si, et nous en servons davantage. En 1956 nous avons servi
348,677 repas, comparé a 337,274 en 1955. Ca c’est pour les wagons-dinettes.
I1 faudrait que je vous donne le total. En 1956 nous avons servi 2,426,196
repas dans nos divers wagons-restaurants, et en 1955, 2,419,432.

M. Power (Québec-Sud): Qu’est-ce qui constitue un repas?

M. GorpoN: Tout ce que nous servons, a part les boissons.

M. PowER (Québec-Sud): Un sandwich et une'tasse de café, par exemple?
M. Gorpon: Oui.

M. HaMmILTON (Notre-Dame-de-Grdce): L’an passé M. Gordon a bien voulu
nous donner une idée de augmentation qui a eu lieu tout de suite aprés la
mise en service du Super Continental et du Continental pour le parcours
transcontinental. Maintenant vous nous donnez simplement un résumé en
nous disant que les voyageurs et le revenu provenant du trafic-voyageurs ont

augmenté dans une proportion de 15 a 24 p. 100 environ. Je me demande
comment les chiffres de 1956 se comparent a ceux de 1955.

M. Gorpon: M. Armstrong me dit qu’il comprend le tableau. Comme
moi-méme je ne le comprends pas je vais lui demander de répondre a votre
question.

M. ARMSTRONG: Quand, au cours des témoignages, on nous a demandé
comment le revenu du service des voyageurs du transcontinental de mai 1955
se comparait & celui de mai 1954, nous avons répondu qu’il n’y avait aucun

changement. Vous voulez maintenant savoir comment se comparent les chiffres
de 1956 et de 1955?

M. HamirtoN (Notre-Dame-de-Grdce): Oui.

M. ArRMSTRONG: Le revenu du mois de mai 1956 comparé a celui de mai
1955 accuse une baisse de 3.2 p. 100. Les mois de juin 1956 et de juin 1955

sont a égalité. Le revenu du mois de juillet 1956 comparé a celui de juillet
1955 indique une augmentation de 8.6 p. 100.

M. HaMmiLton (Notre-Dame-de-Grdce): Par conséquent le trafic sur la
ligne du Super Continental augmente toujours et il ne s’agit pas d’un enthou-
siasme passager qui aurait suivi la mise en service de cette ligne.

M. Gorpon: Nos livres indiquent une augmentation, malgré des fléchisse-
{nents certains mois. Toutefois, dans I’ensemble, notre chiffre d’affaires tend
a augmenter.

M. FuLToN: Vos prix autres que ceux des repas sont demeurés assez stables
sauf pour les abonnés. Je veux dire vos tarifs.
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M. GorpooN: Le tarif des voyageurs proprerhent dit, n’a pas changé, mais
nous avons ici la moyenne du rapport par voyageur. Il est indiqué a la page
37 que le rapport par voyageur a été de $2.86 en 1956 comparé a $2.61 en 1955.

M. FuLTON: A quoi peut-on attribuer cette augmentation?

M. Gorpon: La distance des parcours entre en ligne de compte et en outre
nous avons considéralement réduit nos services d’abonnés. Nous avons aban-
donné certains services d’abonnés dans les alentours de Montréal et avons
ainsi éliminé beaucoup de petits parcours qui, a notre avis, nous faisaient
perdre de 'argent.

M. HamintoN (York-Ouest): Monsieur le président, est-ce que cette méme
remarque s’applique sous certains rapports aussi bien aux services de wagon-
restaurant qu’aux serices de wagon-lit et de wagon-salon. Estime-t-on de
maniére générale qu’ils sont d’un bon rapport ou, au contraire, qu’ils ne
rapportent rien?

M. Gorbpon: Nous estimons qu’ils ne sont pas d’un bon rapport mais qu’il
nous faut fournir de tels services si nous voulons que les gens voyagent par
chemin de fer.

M. HaminLtoN (York-Ouest): Je crois qu’on vous a interviewé a Prince-
Rupert au sujet du service transcontinental et de la. concurrence considérable
des lignes aériennes. Que prévoyez-vous pour l’avenir par rapport aux
services interurbains. Croyez-vous que ces services devront offrir les mémes
facilités de wagon-lits et de wagon-salon qu’avant?

M. Gorbon: C’est peut-étre aller un peu trop au devant des choses, mais
a mon avis plusieurs changements s’indiquent. Nous pourrions, entre autres,
accélérer nos services interurbains et les organiser de facon telle qu’il n’y
aurait plus besoin de wagons-lits. Les voyageurs pourraient, nous l’espérons,
se contenter de sieéges comme ils le font en avion et nous fournirions des wagons
en conséquence; ceci nous permettrait d’éliminer les services de wagon-lits
et de wagon-restaurant. C’est ainsi que nous réaliserions en partie les économies
qui justifieraient nos services. De cette maniére, nos services interurbains
nous rapporteraient ou, du moins, nous permettraient de couvrir les frais. Il
ne m’est pas facile de vous donner des exemples précis mais prenons, entre
autres, le parcours entre Montréal et Toronto. Il y aurait certainement un
service de jour mais un service de nuit serait également indispensable. Nous
pourrions peut-étre supprimer le service de wagon-restaurant et maintenir
simplement le service de wagon-lits. Ou encore, nous pourrions peut-étre,
moyennant un prix avantageux, amener le public a se passer de wagons-lits
et a se contenter de siéges. Il faudra tenter I’expérience. C’est pourquoi,
comme je ’ai dit, nous cherchons a savoir pour quels services le public est prét
a payer. Si les voyageurs sont préts a se contenter, moyennant un meilleur
prix, d’'un peu moins de confort ou, mettons, d’'un peu moins de luxe, alors
la chose est a tenter; telle est mon opinion.

M. HamirLtoN (York-Ouest): Et vous essayeriez simultanément d’amé-
liorer vos horaires.

M. GorpbonN: Exactement.

M. HAMmILTON (York-Ouest): Toujours dans le méme ordre d’idées, pensez-
vous mettre en service de nouveaux trains entre Ottawa et Toronto. Si vous
tentiez de mettre un tel programme en ceuvre, pourriez-vous réduire la durée
du trajet?

M. Gorbon: Il ne faut pas oublier qu’il y a le service en commun. Nous
ne sommes pas libres de faire ce que nous voulons. .Le parcours Ottawa-
Montréal en fournit un exemple. Nous avons le Super Continental qui circule
entre Montréal et Ottawa sans stationner en route. Il s’agit surtout d’améliorer
les services la ou nous pouvons faire des affaires.




94 COMITE SESSIONNEL - -

M. HamiLToN (Notre-Dame-de-Grdce): En ce qui concerne la possibilité
de réduire vos frais, n’y aurait il pas lieu tout simplement de considérer le
nombre de chevaux-vapeur par livre qu’utilisent ces nouveaux autorails de
jour, dont le poids est assez considérable. Par rapport aux trains d’abonnés,
avez-vous essayé d’en réduire le poids?

M. GorpoN: On se préoccupe beaucoup de la question de matériel léger
dans les milieux ferroviaires. Nous sommes en relation étroite avec les indus-
triels qui fabriquent ce genre de matériel. Mais voyez-vous, il n’est pas sim-
plement question de réduire le poids; plusieurs industriels ’ont fait pour les
nouveaux modéles de wagon, mais lorsqu’on les a essayés dans des conditions
normales d’exploitation on a trouvé maintes fois que ce matériel demandait
plus d’entretien. En d’autres termes, si nous voulons des trains rapides qui
circulent dans les conditions qu’on rencontre ici, les conditions climatériques
en particulier, le wagon qui a moins de poids n’est pas toujours le plus satis-
faisant ou le moins coliteux a exploiter. L’effet du cognement et de 'usure sur
les wagons construits avec des matériaux légers que nous mettons en service
demande encore beaucoup d’étude. Bref, en ce moment, tout le matériel léger
fait 1’objet d’études et de recherches. Nous avons un comité qui s’occupe
uniquement de ces questions et a pour tache.d’évaluer tout le matériel léger
pour wagons de voyageurs dont on dispose, afin de déterminer lequel serait
le plus pratique et le plus économique a employer.

M. HaMILTON (York-Ouest): Je vois trés bien les modifications que vous
pourriez effectuer a I’avenir. Entre Toronto et Winnipeg, par exemple, vous
pourriez éliminer le Super Continental et le remplacer par un simple train
local. Mais qu’arrivera-t-il si je veux prendre le train & Winnipeg pour aller
a Vancouver ou, mettons, & Edmonton? Vais-je devoir descendre du train
le matin pour en reprendre un autre?

M. Gorpon: C’est le genre de probléme qu’il nous faudra résoudre; nous
devrons voir ce qui conviendra au public. Pour le moment je suis d’avis, mais
évidemment ceci dépend du résultat des études approfondies qui sont encore
loin d’étre terminées, que si nous mettons en service des trains interurbains
rapides, nous devrons peut-étre abandonner les trains a parcours continu.
Autrement dit, un voyageur pour Vancouver devra peut-étre aller, mettons,
de Winnipeg a Saskatoon ou il lui faudra attendre avant de poursuivre son
voyage; ceci du fait que nous avons un trés petit pourcentage de voyageurs
qui prennent un billet direct de Montréal a Vancouver. Il est utile de se
rappeler comment les choses se passent de l'autre coté de la frontiére. On
ne peut pas traverser les Etats-Unis sur une seule et méme ligne de chemin
de fer. Il faut changer d’une ligne a l'autre, ce qui est parfois bien peu com-
mode, parce que les chemins de fer sont exploités par différentes compagnies.
En tout cas, je ne voudrais pas que le Comité ait 'impression, d’aprés ce que
je viens de dire, que ces projets de trains interurbains rapides sont sur le point
de se réaliser. J’ai simplement exprimé mon opinion quant a ce qui pourrait
étre fait dans I’avenir. Il se peut que le service des voyageurs des chemins
de fer du Canada évolue de cette facon.

M. FurtonN: Mais il se pourrait que cette évolution prenne forme avant
que le matériel que nous utilisons soit épuisé?

M. Gorpbon: Cela se pourrait.

M. CARTER: Monsieur le président, j’en reviens aux différents modéles
de wagons-restaurants, aux wagons-dinettes et aux wagons-cafétérias. Peut-on
vraiment faire circuler des wagons de ce genre sur des voies a petit écartement.

M. Gorpbon: Mais certainement. Il n’y a absolument rien dans la construc-
tion de ces wagons qui les empéche de circuler sur une voie étroite; il y a
peut-étre une exception a faire pour les wagons-restaurants ou les wagons-
dinettes par suite de leur largeur. Je ne sais pas s’ils ont la largeur voulue.
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Ces voies ont environ dix pouces de moins que les autres; ce serait a étudier.
Du point de vue de la mécanique, toutefois, rien n’empéche de construire ces
wagons pour des voies étroites.

M. CARTER: Bon. Maintenant, pour en revenir aux autorails, savez-vous
quel volume de traffic il vous faut pour que ce genre de train vous rapporte?

M. Gorpon: Oui.
M. CARTER: Mettons entre Argentia et Saint-Jean, est-ce que cette dis-
tance constituerait en elle-méme un trajet?

M. GorDON: Je ne suis pas en mesure de donner une réponse immédiate
a votre question, mais c’est possible. Il nous faudrait choisir un cas particulier,
en étudier le colut d’exploitation de méme que le volume de trafic auquel nous
pourrions nous attendre et nous obtiendricns certainement un résultat. Dois-je
. vous rappeler en passant que dans le rapport, j’ai mentionné, je pense, la
formation d’'un comité spécial parmi les hauts fonctionnaires de 'administra-
tion centrale et des différentes régions. Il s’agit du paragraphe 70. Ces gens
sont trés avancés dans I’étude qu’ils font de ces questions mémes pour déter-
miner les changements techniques qu’il y aurait lieu d’apporter a la situation
du transport a Terre-Neuve, de facon a placer cette province sur un pied
d’égalité avec le continent a ce point de vue.

M. CARTER: Quand croyez-vous. que ce rapport sera prét?

M. GorpooN: Il est trés avancé maintenant. Je puis trés bien le trouver
sur mon bureau a mon retour, que sais-je? Tout dépend de la rapidité avec
laquelle le comité pourra travailler, mais la chose est en trés bonne voie main-
tenant. Il se peut que le rapport soit sur mon bureau en ce moment méme,
je ne sais. Depuis quelques jours, je n’ai pas vu le fond de mon panier.

M. CARTER: Avez-vous, réparti par région, le nombre des passagers que
vous transportez par mois?

M. GorpoN: Non, je ne pense pas que nous ayons cette statistique. Je ne
m’en souviens pas. Je ne crois pas que nous l’ayons. Nous pourrions vous
donner un relevé en ce qui concerne le point de départ des passagers, mais
voyez-vous, on se bute a des difficultés. Quant au point de départ des passa-
gers, cependant, nous serions probablement en mesure de vous renseigner.

M. CarTER: Ce qui m’intéresse surtout, c’est le transport effectué par vos
caboteurs. Est-il également vrai de dire de facon générale que le transport des
voyageurs par bateaux de méme que celui du courrier se font a perte?

M. Gorpon: Oui, je crois que c’est un autre exemple de généralisation.
Comme vous le savez, les caboteurs qui desservent Terre-Neuve sont I'objet de
subventions substantielles.

M. CARTER: Oui.

M. GorpoN: Je suis tout a fait certain qu’il n’y a pas de profits a faire dans
le transport des voyageurs.
M. CARTER: Je pensais que ce serait possible si certains caboteurs circu-

2

laient toujours a pleine charge?

M. GorboN: Je m’aventure peut-étre ici sur un terrain dangereux, mais
ce qui s’est produit de nos jours, c’est que les humains se sont tellement habitués
et s'attendent tellement a un degré de luxe, qu’il est a peu prés impossible
de leur donner ce qu’ils exigent tout en imposant un taux qui rapporte. On
rencontre cela partout dans le monde. Le littoral de la Colombie-Britannique
nous en fournit un autre exemple. Il y avait 1a autrefois de véritables bateaux
de classe qui faisaient la navette sur cette céte; ils sont maintenant presque
tous disparus. Ils n’ont tout simplement pu tenir devant les exigences modernes.
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M. CarTER: Vous n’étes pas sans savoir qu’on s’est plaint beaucoup de ce
que le William Carson fait le service entre Sydney et Argentia?

M. GorpoN: Oui. -

M. CaArTER: Et qu’il ne transporte pas de passagers?

" M. Gorpon: Oui.

M. CarTER: Et ce bateau fonctionne a perte maintenant, est-ce vrai? |

M. Gorpon: Oui.

M. CarTeR: Est-il juste de dire que s’il transportait des voyageurs, le
déficit serait encore plus grand?

‘M. GorpoN: Entre North-Sydney et Argentia?

M. CARTER: Oui.

M. GorpoN: S’il nous fallait établir ce service de voyageurs et faire les
dépenses d’installations nécessaires pour recevoir les passagers a Argentia et
débiter notre compagnie des intéréts et de I’amortissement de la mise de fonds,
nous éprouverions une perte considérable; ce serait une perte considérable de
plus.

M. CarTER: Oui, mais sans aller jusque-la, en vous contentant des instal-
lations présentes?

M. GorponN: Méme avec les installations existantes, c’est déja un lourd
fardeau, bien que l'affirmation ne soit pas juste, parce que si 'on avait construit
le William Carson pour faire le service de cargo seulement entre North-
Sydney et Argentia, le résultat serait différent. Mais il ne faut pas oublier
que les frais d’exploitation proviennent du fait qu’il a été construit pour le
transport de passagers et de fret. En ce moment, il n’est utilisé qu’a demi. Je
ne devrais peut-étre pas dire “a demi”, mais dans une certaine mesure de sa
capacité.

M. CARTER: Oui, mais quand il transporte du fret, il sert aux fins les plus
payantes, les plus profitables du transport.

M. GorpoN: Je pense que c’est assez exact, oui.

M. CarTeR: S’il transportait également des passagers, cela entrainerait
un déficit, n’est-ce pas?

M. GorponN: Oui, je crois bien que oui.

M. CarTER: Il n’y a pas de pertes sur ce point actuellement?

M. Gorpon: Il n’y a pas de pertes occasionnées par le transport de pas-
sagers, non.

M. CARTER: Ce bateau rapporte plus maintenant que s’il transportait éga-
lement des passagers?

M. GorpoN: Je ne voudrais pas me compromettre sur ce point. C’est
encore 1a une question remplie d’hypothéses, a laquelle je ne répondrais ni oui
ni non. Il faudrait que je voie des résultats concrets.

Le prRESIDENT: La rubrique “trafic des voyageurs” est-elle approuvée?

M. GorponN: Excusez-moji. Voici en partie a quoi cela tient: quand vous
parlez de passagers a bord du William Carson, vous parlez aussi-du transport
des automobiles.

M. CarTER: Oui, je sais. :

M. Gorpoon: Et le taux applicable aux automobiles pourrait étre tres satis-
faisant. A un certain point de vue, c’est une marchandise. Mais cela se
rattache quand méme aux passagers et, comme vous le savez, nous ne faisons
pas le transport des automobiles a Argentia.

M. HamintoN (York-Ouest): Monsieur le président, M. Gordon a dit que
nous avons des wagons-restaurants, des wagons-lits et des wagons-salons que
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nous exploitons & perte. Parmi les trains mentionnés présentement sur vos

indicateurs, combien, d’aprés vos calculs, exploitez-vous a perte, monsieur
Gordon? Etes-vous en mesure de nous en donner une idée?

M. GorpoN: C’est un partage bien difficile a faire. Je répondrai encore que
je pourrais vous donner une statistique d’ensemble. Régle générale, en ce qui
concerne les trains de grande ligne, les recettes et les dépenses s’équivalent
a peu de chose prés. Quant aux circuits ou le trafic est trés intense, par exem-
ple entre Toronto et Montréal, je suis porté a répondre oui, nous réalisons un
certain profit. Mais il nous faut calculer seulement d’aprés la situation
d’ensemble du trafic-voyageurs et l’aspect qu’elle présente.

M. HamintoN (York-Ouest): L’exploitation du trafic-voyageurs se fait-
elle a perte dans I’ensemble?

M. Gorpon: Oh, sans aucun doute.

M. HaMILTON (York-Ouest): S’il était possible d’éliminer les régions qui
occasionnent les pertes, cela pourrait signifier une réduction du tarif-marchan-
dises?

M. GorpoN: C’est encore 13 un point sur lequel vous ne pouvez vous
contenter d’une simple affirmation. Il faut se rappeler que les trains de
voyageurs utilisent les mémes installations et les mémes voies que les convois
de marchandises. Se mettre & déterminer la somme d’argent qu’on épargne-
rait a supprimer complétement la partie voyageurs devient une chose trés
difficile, parce que la voie ferrée est construite; elle est 1a. Si nous ne nous
étions jamais occupés des voyageurs, ce serait une tout autre histoire; mais
si nous partons d’aujourd’hui et disons: “Mettons complétement de coté les
voyageurs”’, combien épargneriez-vous d’argent? Ce me serait trés difficile
a apprécier, parce que je sais qu’il reste encore la voie et qu’il resterait des
gares en plusieurs endroits. Méme s’il n’y avait pas de gares de voyageurs, il
faudrait encore s’occuper des messageries et du bagage et autres choses du
genre. Nous sommes en mesure de vous donner une réponse si, en théorie
seulement, nous portons au compte du trafic-voyageurs les décaissements qu’’
occasionne directement, dont les salaires du personnel qui fait fonctionner le
train de voyageurs, le cotit de I’équipement qui sert pour le’service des voya-
geurs seulement et tout ce que nous pouvons relier directement au trafic-
voyageurs, plus un pourcentage convenu des frais généraux de ’ensemble des
installations ferroviaires; voila a peu prés comment se fait le calcul. De cette
facon, comme je I’ai dit, il en résulte pour nous une perte considérable.

M. HamarLtoN (York-Ouest): Je vois que ce que vous dites ressemble
pas mal a ce qu’on rencontre dans un commerce ordinaire. Dans une large
mesure, ce que cela rapporte aide a défrayer les charges fixes et autres sembla-
bles?

M. Gorpon: Oui.

M. HaMIiLTON (York-Ouest): Dans ce domaine, il se trouve donc des ré-
gions desservies ou le volume quelque peu accru de trafic ne couvre méme pas

les dépenses ordinaires d’exploitation d’une région en particulier, serait-ce
exact?

M. GorbpoN: Oui. Vous pourriez illustrer ce point comme il suit: si vous
faites le partage de nos revenus, par exemple, le trafic-marchandises nous a

rapporté I’an dernier $656,375,000 et le trafic-voyageurs $118,426,000. Je puis
maintenant vous donner. ..

M. Furron: Ce ne sont pas les montants que vous nous avez donnés.

M. Gorpon: Est-ce que ces chiffres différent de ceux que donne I'état finan-
cier? Oui, c’e-zst exact. Ces chiffres ne concordent pas avec ceux de I’état du
revenu, soit dit en passant, parce que ce sont des montants répartis. Abordons
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la question autrement. Le grand total des recettes, que vous trouvez a la
page 29 est de $774,801,000; de ce montant, nous calculons que $118,426,000
proviennent du trafic-voyageurs et des transactions qui s’y rattachent (transac-
tions qui se sont présentées parce que nous nous occupions du trafic-voyageurs).
$656,375,000 proviennent du trafic-marchandises. '

La raison pour laquelle les chiffres ne concordent pas, c’est que nous
créditons au compte du trafic-voyageurs nos recettes de messageries, parce
qgu’on transporte les messageries a bord des trains de voyageurs. Jetant ensuite
un coup d’ceil du coté des dépenses, je retrace Pargent déboursé pour maintenir
les trains en service et attribuant ensuite & chacun, d’apres les proportions
convenues, ce qui a trait aux marchandises ou aux passagers, nous établissons
nos dépenses a $192,840,000 comparées aux recettes de $118,426,000; ce qui
indique que le trafic-voyageurs nous a occasionné une perte de 74 millions de
dollars et ce avant méme de verser au titre de charges fixes, des intéréts sur
les mises de fonds. Mais, aussitét que je considére ce montant, je m’empresse
de le justifier par une explication, parce que je sais que si nous abandonnions
complétement le trafic-voyageurs, nous n’arriverions pas a ces économies parce
que, comme je dis, les frais généraux sont 13, la voie ferrée est la et vous ne
pourriez pas faire d’économies sur ce point, parce que les trains doivent
emprunter les mémes voies. C’est pourquoi vous trouverez matiére a discuter
au sujet des pertes réellement occasionnées par le trafic-voyageurs. C’est une
de ces choses sur lesquelles on ne parvient jamais a s’entendre. C’est un
point toujours en litige que le montant auquel s’élevent les pertes. Tout ce que

je sais, c’est que les recettes ne nous ont pas suffi & couvrir les frais d’exploi-
tation. ’

M. HamiLtoN (York-Ouest): Sur quoi repose la décision de la Commission
des transports quand elle permet de discontinuer ou d’abandonner un circuit?

M. GorDON: Quand nous faisons une demande d’abandon, il nous faut
fournn_“ plusieurs renseignements qui doivent étre soumis pour étude a la
Commission en méme temps que notre requéte. Voici les renseignements
qu’on exige de nous: 1) les recettes du circuit pour une période d’au moins
trois ans; 2)- les dépenses faites sur ce circuit pour une période d’au moins
trois ans; 3) le service des trains actuellement en vigueur... volume et genre
de trafic; 4) les économies prévues annuellement par la compagnie de chemin
de fer; 5) la distance entre les différentes gares situées sur le circuit, les
installations de chemin de fer de la région etla facon dont celle-ci est desservie;
6) autres services disponibles de messageries, voyageurs et postes... pour I'été
et }’hiver; 7) la productivité de la région; 8) le contrecoup qu’en subira le
tarif-marchandises; 9) la répercussion sur les employés; 10) a quel point les
propriétés fonciéres et les taxes seront touchées; 11) si la population de la
région augmente ou diminue.

Quand nous avions l'impression qu’un embranchement semblait destiné
a étre abandonné a cause du petit chiffres d’affaires et le reste, la ligne de
conduite que nous avons en fait suivie a été, au cours des deux ou trois derniéres
années, de déléguer une équipe d’employés dans la région. Font habituellement
partie du groupe un employé du service de fret et un du service des passagers
qui, en compagnie d’une troisiéme personne, interrogent les gens de la région
qui pourraient avoir a expédier des marchandises. Nous leurs disons en toute
franchise que nous songeons a abandonner le circuit et nous les invitons a
nous dire comment, a leur avis, nous pourrions obtenir de meilleurs résultats
et ce qu’ils proposent que nous fassions pour qu’il vaille la peine de continuer
le service de chemin de fer ou ce qu’eux-mémes pensent pouvoir faire.

Nous trouvons que cela donne d’un c6té de bons résultats; quand enfin nous
nous présentons devant la Commission des transports, nous ne rencontrons pas
habituellement beaucoup d’opposition parce que nous avons couru au-devant
des coups. Toutefois, quand nous entreprenons ce sondage, toutes sortes de
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rumeurs surgissent et, immédiatement, les gens ¢commencent a s’opposer a la
perte du chemin de fer avant méme que nous n’ayons soumis une demande
dans ce sens. Que nous fassions cette enquéte ‘ou non, nous sommes mal pris.
Si nous ne faisons pas un sondage d’opinion, nous découvrons, quand nous nous -
présentons devant la Commission, qu’on nous reproche de n’avoir pas taté
le terrain et, si nous le faisons de la maniére mentionnée, nous donnons lieu
. a une avalanche de rumeurs. Méme a la Chambre des communes on pose
des questions.

M. HamintoN (York-Ouest): De 1’avis de vos administrateurs financiers,
y a-t-il plusieurs endroits ou vous croyez que de telles demandes pourraient
maintenant entrainer des économies pour le chemin de fer?

M. GorponN: Oui, oui, j’ai une liste d’endroits bien spécifiés. J’allais vous
donner des informations sur le sujet mentionné. L’an dernier, nous avons
abandonné 16.6 milles de voie ferrée et depuis lors, je puis vous dire que j’ai
cette liste: “Y” a Scotia (Ont.), la subdivision de Hart au Manitoba et la
subdivision de Saint-Armand dans le Vermont. Nous sommes a étudier
I'abandon définitif de ces circuits, qui représentent au total de 60 a 70 milles
de voie, tandis que ’abandon de 10 autres lignes qui équivalent a 250 milles de
voie sont a 1’étude, mais au stade préliminaire; nous examinons également 16
parcours, dont le total s’éléve a 495 milles, que nous avons décidé de ne pas
abandonner ou au sujet desquels nous avons résolu de ne pas soumettre de
demande d’abandon, ce qui revient au méme; nous en avons aussi une autre
demi-douzaine (227 milles) et que, dans notre examen, nous n’avons fait
qu’effleurer pour ainsi dire. Je vous donne ces chiffres pour vous montrer que
ce sont des questions que nous revoyons constamment a la lumiére des progres
récents, parce que les régions changent au cours des ans. Voici un exemple
type: le chemin de fer pénétre dans un endroit et contribue a la mise en
valeur d’un territoire; & ce moment, c’est le seul moyen de transport, ce qui
le rend indispensable. Puis, au cours des ans, une route est construite dans
la région et au moment voulu, les camions et les autobus s’aménent. Avec
le temps, le chemin de fer a joué son réle dans la mise en valeur de la région
et les moyens de communication sont maintenant suffisants; mais alors il n’est
plus avantageux de maintenir le service de chemin de fer. Il rend service, je
Tai dit, ce qui est une absolue nécessité au stade préliminaire.

M. HAMILTON (York-Ouest): En ce qui concerne les nouveaux circuits
qu’on est a installer maintenant, devons-nous nous attendre a un état de choses
identique?

M. GorpoN: Voudriez-vous répéter votre question?

M. HAmILTON (York-Ouest): Oui, aurons-nous a faire face a une tournure
identique des événements en ce qui concerne les nouvelles voies que vous étes
a construire maintenant?

M. GorpoN: Bien, tout dépend de la nature de la région. Nous avons
construit au lac Lynn une nouvelle voie qui rapporte bien en ce moment; mais
dans 10 ans d’ici, y aura-t-il des chemins et des grandes routes utilisables pour
le transport par camion? Je ne sais. C’est une chose qu’il est impossible de
prédire. § ’

M. FuLToN: Avez-vous une idée du montant en cause ou plutét, comment
. se compareraient le prix de construction du chemin de fer et celui d’'une grande
- route au travers de la méme région? A-t-on jamais étudié cette question?

M. GorboN: Oui, nous avons ces données en main, mais la différence est
tellement considérable qu’on ne peut en réalité établir une bonne comparaison.

M. Furton: Bien, je me demande si vous pourriez me dire d’'une maniére
générale, lequel serait le plus coliteux?
M. GorpoON: Je dirais que le chemin de fer colte davantage, mais la
encore, tout dépend de ce dont nous parlons par exemple, la qualité de la
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route et le reste. Mais, s§’il s’agit d’'un chemin de fer de premiére qualité...
bien, je ne sais trop, je dois le comparer avec une route de premiére qualité;
je ne sais vraiment pas. Il faut tellement tenir compte des écarts possibles;
cela dépend des éléments qui entrent en cause. Y aura-t-il des ponts, des
tunnels? Faudra-t-il, pour le chemin de fer, tenir compte de certains élé-
ments en ce qui concerne les pentes et les courbes? Dans le domaine du
drainage, le chemin de fer est aux prises avec plus de difficultés, mais, en
comparaison du colit de construction d’une grande route de premiére classe, je
ne sais pas. Il n’est pas possible, a mon avis, de généraliser, mais Je suis porté
a croire que le coiit de la grande route, j entends une route de premiére qualité,
ne serait pas plus élevé en premier lieu.

M. Furton: Dans ces données que vous nous avez présentées, monsieur
Gordon, est-ce que sont inclus les abandons de circuits et la discontinuation
de services, ou s’agit-il seulement de propositions d’abandon?

M. Gorpon: Voudriez-vous répéter votre question, s’il vous plait?

M. FurtoN: Est-ce que ces données comprennent les demandes soumises
pour discontinuer certains services, comme des services de voyageurs et autres
du genre?

M. GorbpoN: Oh oui, dans certains cas,.nous ne faisons que proposer
‘I’abandon d’un service de voyageurs comme tel, ou bien il se peut qu’on nous
demande de remplacer un service de train-voyageurs par un service de train
mixte ou bien, dans certains cas, il se peut que nous proposions un abandon
complet du service.

M. FuLTton: Ces données comprennent donc ces cas de méme que ceux des
circuits déja discontinués?

M. Gorpon: Non, ces circuits dont je parlais ici, sont ceux qui seraient
abandonnés complétement. Mais nous sommes a étudier d’autres projets pour
réduire certains genres de services.

M. FurtoN: D’aprés votre expérience générale, pouvez-vous nous dire,
si ce n’est pas remonter trop loin, dans quelle proportion vos requétes ont été
acceptées qugnd, au cours des trois derniéres années, vous avez eu recours a la
Commission des transports?

M. GorpON: Bien, je puis dire que nous avons eu plus de succes ces der-
niers temps. Tout d’abord, pour étre bien franc, je dois dire que nous étayons
mieux notre cause dans le sens dont j’ai parlé. Nous nous déplacons pour
parler avec les gens, ce qui nous prépare plus ou moins. Pour ce qui a trait
au mot “abandon”, je ne sais...

M. FurTon: Peut-étre devrais-je donner a ma question une allure moins
précise. Est-il en général exact de dire que lorsque vous décidez enfin de
soumettre une demande d’abandon d’un circuit, celle-ci est accordée?

M. Gorpon: Oui, nous réussissons habituellement parce qu’alors notre
cause est tellement bien échafaudée qu’il faudrait outrepasser la logique pour
justifier autre chose que I’abandon.

M. Furton: Cela souléeve une autre question d’ordre général...

M. GoORrDON: Permettez que je m’exprime autrement. Nous savons, de
longue expérience, & quel genre de réaction nous pouvons.nous attendre de la
part des membres de la Commission; nous traitons donc le sujet sous tous ses
aspects de telle sorte que nous apportons une réponse a toutes les questions.
La conclusion est en conséquence inévitable.

M. HamiLToN (York-Ouest): Pourriez-vous nous dire ce que vous pensez
de la remarque que nous entendons en général quand ces faits se produisent,
c’est-a-dire que si vous aviez mis en service le matériel le plus récent et le
meilleur, vous auriez amené beaucoup plus de gens a emprunter ce circuit.
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M. Gorboon: Nous sommes en mesure de répondre a cette objection. Oui,
nous avons une réponse a cela.

M. HAMILTON (York-Ouest): En d’autres termes, quand vous en arrivez
a ce point, ces lignes sont bel et bien choses du passé.

M. GorpoN: Oui, au moment ol nous nous présentons devant la Commis-
sion, nous somme déja en mesure de prouver non seulement que ces circuits
devraient étre abandonnés, mais qu’il y va de l'intérét économique du pays
de les discontinuer et que l'autre moyen de transport existant devrait étre
utilisé.

M. Howe (Wellington-Huron): Il y a eu un cas typique en ce qui con-
cerne le service des voyageurs qu'on a supprimé entre Palmerston et Durham.
Pour ce qui a trait & ce service, une demande fut soumise a la Commission
des transports qui I'approuva, et probablement avec raison, mais on remplaca
le train mixte par un simple train de marchandises. Ce ne fut pas long toute-
fois, avant que le wagon de queue qui était attaché a ce train (je ne sais s’il
s’était démantibulé ou s’il s’était détraqué), mais on le remit en service sur
ce méme train de voyageurs comme wagon de queue.

M. GorpoN: Oui, je sais. Ce qui s’est produit, c’est que la Commission
a approuvé la substitution d’un train ordinaire de marchandises. Le service
des passagers a été discontinué. Nous n’avions pas trop de trains; durant cette
courte période en particulier, nous étions a court de wagons a messageries et
de wagons de queue et nous avons jugé approprié de joindre un vieux wagon
a ce train, n’est-ce pas?

M. Howe (Wellington-Huron) : Justement, c’était le méme wagon qui avait
été enlevé.

M. GorbonN: Oui, c’était le méme wagon. Nous l'utilisions comme wagon
de queue et des gens, remarquant qu’une voiture a voyageurs était attachée

au train, furent trés contrariés parce qu’on ne s’est pas arrété pour les prendre
a bord.

M. Howe (Wellington-Huron): Plusieurs d’entre eux ont été irrités parce
qu’ils retrouvaient le méme service, le méme horaire, le méme équipage et
tout, mais ils ne pouvaient voyager sur le train. ~

M. GorpoN: Oui, c’est vrai, je le sais.

M. Howe (Wellington-Huron): Naturellement, cela les tracassait un peu.

M. GorpoN: C’était cependant aprés que le service eut été discontinué et
‘que le public eut été averti que le service avait été supprimé.

M. Howe (Wellington-Huron): Oh oui, c’est vrai, je le sais.

M. HamiLToN (York-Ouest): Quelle est la raison de cet état de choses,
monsieur Gordon, s’il est vrai que M. Howe a rapporté les faits correctement,
qu’on avait le méme train, le méme équipage et le méme horaire? Pourquoi
avez-vous voulu discontinuer ce service.

M. Gorbon: Et qu’est-ce que c¢’était?—un train de marchandises?
M. Howe (Wellington-Huron): Non, un train mixte.

M. GorponN: Un train mixte! D’abord qu’il s’agisse d’un train de voyageurs
ou d’'un train mixte ou de toute autre chose, vous avez un horaire a observer
et les gens s’attendent a ce que vous le respectiez. De fait, dans le cas des trains
de marchandises, nous en refaisons justement l’horaire, de facon a convenir
a la circulation croissante. Il y a une bien grave différence. Nous avons
également quelques autres difficultés. Par exemple, relativement a la diffé-
rence dans les taux. Les taux pour les trains de marchandises et ceux concer-
nant les trains de voyageurs, etc. Tout cela est pris en considération, lorsque
nous comparaissons devant la Commission. Nous indiquons en détail ce que
coute le fonctionnement d’un train mixte, au lieu d’un train de marchandises,
et ainsi de suite.
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M. HAMILTON (York-Ouest): Il n’y a pas de loi pour la mise en commun?

M. GorboN: Tout dépend des circonstances et c’est la une question vitale.
Lorsqu’il s’agit d’un train de voyageurs, il y a un horaire qui doit étre suivi.
On s’y attend. Quant au train de marchandises, il y a aussi un horaire, mais,
en des situations particuliéres, il y a moyen de le changer sans avis, cela
importe peu. Des circonstances particuliéres peuvent surgir n’importe quand
et nous devons nécessairement nous débrouiller, ce qui n’est pas le cas, lorsqu’ll
s’agit d’'un train de voyageurs.

Le PRESIDENT: La rubrique est-elle approuvée?

M. Howe (Wellington-Huron): En ce qui concerne la mise en commun des
trains, entre Toronto et Montréal et Toronto et Ottawa, a-t-on fait une com-
paraison entre les revenus du Pacifique-Canadien et du National-Canadien,
pour ces sortes de trains?

M. GorbonN: Vous avez dit entre Toronto et Montréal?

M. Howe (Wellington-Huron): Entre Toronto et Montréal et Toronto et
Ottawa, quelle est la proportion des revenus du Pacifique-Canadien et celle
du National-Canadien?

M. GorpoN: Vous voulez dire comment se divise la mise en commun des
trains. Je ne crois pas pouvoir vous donner ce renseignement, car, en le
faisant, je dévoilerais quelque chose a propos de mon concurrent et je n’ai pas
I’autorisation de donner des renseignements au nom du Pacifique-Canadien.

M. FurLtoN: Peut-étre pouvons-nous l'obtenir autrement. La proportion
s’établit—elle conformément au nombre de billets vendus par chaque bureau
de chemins de fer?

M. GORrRDON: Oui, il ¥ a une formule, mais elle est fort compliquée, une
formule de partage qui a été établie pour le partage des revenus, au début
de la mise en commun. Il n’y a pas seulement la question des billets vendus,
il y a aussi la distance en milles, le matériel utilisé et qui le fournit, ete. Il
peut arriver que tel jour nous fournissions un wagon-restaurant, cependant
que les autres fourniront un wagon-lit. I1 y a des douzaines de facteurs différents.

M. PoweR (Québec-Sud): Lorsque je quitte Québec, pour me rendre a
Ottawa, y a-t-il une différence si j’achéte mon billet au guichet du National-
Canadien ou a celui du Pacifique-Canadien?

M. Gorbpon: A cette question, je répondrai que si, car j’encourage tout le
monde a acheter son billet du National-Canadien. Lorsque vous achetez un
billet du National-Canadien, vous ne pouvez vous tromper. Laissez-moi vous’
le dire. Je suis étonné de vous entendre dire que vous achetez des billets.
Qu’est-il arrivé. .

M. POWER (Québec-Sud): Je veux dire des billets de wagon-lit.

M. Gorbon: Je vous demande pardon.

M. Power (Québec-Sud): L’an dernier, je vous ai posé une question
concernant la mise en commun et vous avez d1t qu’on était a faire une étude
a ce propos. Qu’en est-il résulté? -

M. Gorpon: La question est encore a 1’étude. Nous constatons de plus
en plus,—et c’est 12 une chose que je répéte depuis cing ans,—que la chose la
plus difficile au monde, c’est de déméler une omelette. Et c’est la méme chose,
lorsqu’il s’agit de défaire une mise en commun. Nous n’avons pas encore
trouvé le moyen d’y arriver.

M. JounsTON (Bow-River): Je pense'que c’est bien la le point. Quand on
voyage dans un train ou il y a mise en commun, il y a une différence entre
acheter un billet au bureau du Pacifique-Canadien ou a celui du National-
Canadien.

M. Gorpon: Cela dépend du territoire, oui.
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.. M. JounsTOoN (Bow-River): Je ne crois pas que le public se rende bien
compte de cela.

M. Gorpon: Non.

M. JOoHNSTON (Bow-River): N’y aurait-il pas moyen de faire de la réclame
a ce sujet?

M. GorpoN: Je ne le crois pas. La mise en commun, ¢’est une exploitation
conjointe. Il est par trop difficile de convaincre les gens qu’il y va de leur
intérét d’acheter un billet soit du Pacifique-Canadien, soit du National-Cana-
dien. Quant au billet lui-méme, de toute facon, il n’y a pas beaucoup de
différence. Je dis qu’il y a une différence, et cela dépend du territoire, mais
la moyenne se rétablit. Par exemple, la ligne qui va de Québec a Montréal
appartient au Pacifique-Canadien. De Toronto & Montréal, c’est la ligne du
National-Canadien dont on se sert. Entre Toronto et Ottawa, c’est encore le
Pacifique-Canadien. Or donc, au moment d’acheter le billet, il n’y a pas
beaucoup de différence.

M. HaeN: Le point, cest ceci: Qui subit la perte? Voila la chose
importante.

M. HamiutoN (Notre-Dame-de-Grdce): Sur trois de vos trains de voya-
geurs, il y en a un qui est en retard. Est-ce a peu pres la méme chose pour
les autres lignes, au Canada?

M. GorpoN: Je ne saurais dire. Je n’ai pas les chiffres. La question de
respecter ’horaire des, trains de voyageurs en est une qui nous cause bien du
souci. J’ai ici quelque chose a ce propos. Au fait, je me suis occupé de cette
affaire tout récemment encore. Avez-vous dit une fois sur trois?

M. HamintoN (Notre-Dame-de-Grace): Précisément.

M. Gorpon: Ils sont & temps une fois sur trois?

M. HamiLtoN (Notre-Dame-de-Grdce): Non, en retard une fois sur trois.
M. Gorpoon: Vous avez di consulter mes chiffres?

Le PRESIDENT: Ils sont dans le rapport.

M. Gorbon: Vous avez raison.

M. HamiLToN (Notre-Dame-de-Grdce): Si, j’ai eu acceés a vos chiffres.

M. Gorbon: Vous avez raison, et mes remarques étaient au point, mais ce
n’était pas ce que j’avais a esprit. Parler de 1'“exactitude” des trains, c’est
un sujet délicat et je trouve qu’il est difficile & traiter. Pour qu’un train soit
toujours a temps, tout ce qu’il y a a faire, c’est d’allonger I’horaire. Si vous
visez a la performance, il semble que plus vous ferez d’efforts pour y arriver,
plus il y aura de retard. Et si vous visez a la perfection, vous y atteindrez
mieux en visant a’'la moitié de la perfection. Il y a donc constamment lutte
entre le service de l’exploitation et celui de la circulation, lorsqu’il s’agit de
déterminer si oui ou non I’horaire est raisonnable a tous les points de wvue.
Voila pourquoi il est si difficile de se former une opinion sur le sujet.

L’année n’a pas été bonne, tout particuliérement I’hiver dernier. Nous
avons eu plus de mauvais temps et plus de déraillements que nous n’en avions
eus depuis longtemps. Nous ne sommes pas satisfaits. de notre performance
et nous nous employons fermement a I’améliorer. Tout dépend du trafic et
plus il est considérable, plus il est difficile de faire arriver les trains a temps.
En outre, juste au moment de mettre un train en marche, il se peut que l'on
ait une angoissante décision a prendre: va-t-on ajouter un autre wagon au
train, ce qui est de nature a P’alourdir et a le faire arriver en retard. Evidem-
ment, le trafic n’est pas assez considérable pour ajouter une autre section.
Pour cela, il faut avoir assez de trafic pour justifier un train de six ou dix
wagons. C’est donc en cours de route que l'agent de trafic aura a décider
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quelle est la meilleure chose a faire, soit grossir le train et risquer d’arriver
en retard ou bien faire la dépense de constituer une autre section. Ce sont la

a

les décisions a prendre.

M. HamiLtoN (Notre-Dame-de-Grice): Quelle différence y a-t-il entre
le Canada et les autres pays? Je crois avoir vu quelque part des chiffres éta-
blissant que des pays européens ont eu des records fantastiques, c’est-a-dire
que l'on a réussi a faire arriver a temps plus de 90 a 95 p. 100 des trains.
Evidemment, les conditions climatiques ne sont pas les mémes.

M. GorpoN: J’irai jusqu’a dire qu’aujourd’hui je pourrais faire arriver
absolument tous les trains a temps, simplement en ajustant les horaires. C’est
ce que nous sommes tentés de faire.

M. HamiLtoN (Notre-Dame-de-Gréace): Dans un autre ordre d’idées.
Nous avons vu récemment surgir sur le marché des machines faisant la distri-
bution des boissons non alcoolisées. Il y avait cing ou six sortes de boissons
et peut-étre du café ou du chocolat chaud. A-t-on réfléchi a la possibilité
d’installer ces machines dans les trains, afin ‘de supprimer les personnes qui se
promenent d’un wagon a ’autre avec un pot de café.

M. GorpoN: Oui. J’ai une note a ce propos. J’ai devant moi une analyse
assez détaillée des services de wagons-restaurants et des diverses choses que
nous tentons de faire. La note mentionne, entre autres choses, des repas
chauds emballés dans des récipients isolants et la facon dont on pourrait les
servir; les machines-vendeuses a installer de facon générale dans les immeu-
bles appartenant aux compagnies de chemins de fer, 'usage des produits
congelés, etc. La note spéciale relativement aux machines-vendeuses ne
parait pas bien claire. Toutefois, pour autant gue je me souvienne, nous
n’étions pas d’avis qu’elles seraient pratiques sur les trains. Nous avons eu
toutes sortes d’embétements d’ordre mécanique, parce que la vibration des
trains est de nature a détraquer les machines. De plus, nous nous sommes
rendu compte que les gens qui voyagent dans les trains sont malfaisants et se
plaisent a jeter délibérément dans ces machines des choses qui sont de nature
a les détraquer. Cela les amuse beaucoup. Nous avons abandonné la pratique.
Nous ne croyons pas que le jeu en vaille la chandelle.

La rubrique est approuvée.

Le PRESIDENT: Passons maintenant & la rubrique “Messageries”.

M. GorpoNn: J’ai la réponse & une question posée par M. Hamilton.

Le PRESIDENT: Oui. ;

M. Gorpon: L’effet des revenus sur 'augmentatin des taux; pour 1956, les
revenus ont été de $18,496,000. Quant a l'augmentation des taux, si nous
Pavions eue pour toute Iannée, les revenus auraient été de $27,173,000.

M. HamMmiLtoN (Notre-Dame-de-Grdce): Autrement dit, a condition qu’il
n’y ait rien de changé a la composition de votre trafic, vous vous attendriez
a un revenu additionnel de quelque neuf millions de dollars, en 19577

M. Gorpon: C’est & peu pres exact.

M. HamiLtoN (Notre-Dame-de-Grdce): Entre autre choses, vous pré-
voyiez une augmentation des salaires?

M. Gorpon: Si nous avions bénéficié d’'une augmentation du taux de trans-
port des marchandises pour I’année 1956, vous auriez recueilli 9 millions de
dollars de plus. La méme chose va se répéter en 1957 si le transport reste le
méme. Mais les frais nets ne seront pas les mémes, car, au mois de juin de
la présente année, nous aurons un nouveau changement des salaires.

M. HamiLtoN (Notre-Dame-de-Grdice): C’est pourquoi je voulais faire
une comparaison des deux dans mon esprit, sans étudier la question.
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M. GorpoN: Rappelez-vous aussi que nous avons encore une demande en
suspens devant la Commission des transports, relativement a une autre augmen-
tation de 4 pour cent et si nous l'obtenons cette année, cela va contribuer a
changer nos revenus. Nous avons une nouvelle augmentation des salaires qui
doit s’effectuer le 1 juin. .

M. HamiLtoN (Notre-Dame-de-Grdce): Je ne faisais que représenter votre
cas de fagon a démontrer qu’en obtenant une nouvelle augmentation des taux,
vous ne réussirez-a accroitre vos revenus que de 9 millions de dollars, environ.

M. GorpoN: Il y a une augmentation qui entre en vigueur le 1¢r janvier de
cette année, et qui pourrait étre de 4 p. 100, moins I'effet de 'augmentation des
salaires. Puis j’ai supposé que la composition du trafic sera la méme et apres
cela vous produisez vos chiffres.

M. HamirtoN (Notre-Dame-de-Grdce): Je vois.

Le PRESIDENT: La rubrique suivante est ‘“Messageries”.

M. Howk (Wellington-Huron): M. Gordon voudrait-il nous indiquer pour-
quoi les chemins de fer ont discontinué le transport du courrier sur plusieurs
de leurs lignes d’embranchement?

~ M. Gorpon: Ce n’est pas nous qui l’avons discontinué, c’est le ministre
des Postes qui en a décidé ainsi. Nous sommes tenus par la loi de transporter
le courrier lorsqu’on nous le remet.

M. Howkg (Wellington-Huron): Les chemins de fer en retirent des revenus?
M. Gorbon: Oui, mais c’est le ministére des Postes qui nous le donne.

M. Howg (Wellington-Huron): Jé comprends que pour les deux lignes
d’embranchement situées dans mon territoire, c’est la compagnie des chemins
de fer qui a fait savoir au ministére des Postes qu’elle ne ferait plus le transport
du courrier.

M. Gorbon: Nous ne pouvons pas faire cela. La loi nous oblige a faire le
transport du courrier. Il se peut que nous ayons consulté le ministére des
Postes et si on nous a dit que notre service ne faisait pas l'affaire, on a di
cesser de nous confier le transport du courrier. Cependant, nous ne pouvons
pas discontinuer nous-mémes. Nous ne pouvons que leur donner le genre de
service qui leur convient et §’ils décident de procéder autrement, libre a eux.

M. HOWE'(Wellington-Huron): Quand je me suis présenté au ministére
des Postes, 'année derniére, on m’a fait savoir que c’était la compagnie de
chemins de fer qui avait fait le changement qui s’est produit.

M. Gorpon: Voici comment la chose peut se faire. Nous ne pouvons pas
cesser de transporter le courrier a un certain endroit, mais nous pouvons chan-
ger la circulation d’un train et si ce changement ne convient pas au ministére
des Postes, ces messieurs peuvent refuser de nous confier le courrier et décider
de le faire expédier autrement. Il se peut que nous ayons dit que notre service
n’était pas assez bon et qu’ils aient préféré employer un autre moyen de
transport. Cela est possible.

M. Howe (Wellington-Huron): La raison pour laquelle je m’inquiétais,
c’est que d’aprés le rapport que j'ai eu sur ces deux lignes d’embranchement,
il semble qu’il y ait une perte de presque un tiers du revenu.

M. Gorpon: C’est une chose qui devrait étre prise en considération par la
Commission des transports. Ce serait la un élément de revenu que nous
devrions révéler.

- M. Howe (Wellington-Huron): Un cas de ce genre doit- 11 étre soumis a la
Commission des transports?

- M. GorboN: Si nous voulons abandonner une ligne, oui.
87675—8 .
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M. Howe (Wellington-Huron): Non, il ne s’agit pas d’abandonner une
ligne. C’est le transport du courrier que I'on a discontinué. La ligne elle-méme
n’a pas été abandonnée.

M. GorpoN: Pour obtenir I'approbation d’un changement dans un service
de voyageurs (il s’agit ici d’un transport local de marchandises), l’affaire
devrait étre présentée a la Commission des transports. ¢

M. Howe (Wellington-Huron): Il n’y a pas de changement pour ce che-
min de fer. Jusqu’ici il n’y a pas eu de changement dans l’horaire. Le ser-
vice a été discontiné le 1¢r septembre de Palmerston a Kincardine “et de
Palmerston a Southampton.

M. GorpoN: Je crois que je vais étre obligé d’étudier cette affaire. D’apres
ce que je comprends, pour demander un changement dans le service, soit de
passer d’un service de voyageurs a un service local de transport de marchan-
dises, nous aurions eu a démontrer & la Commission des transports que quelque
chose était changé dans le revenu du courrier. Mais que voulez-vous dire?

M. Howe (Wellington-Huron): Quil n’y a eu aucun changement dans le
service des voyageurs ou ferroviaire. C’est encore la méme chose. Les trains
circulent, tout comme I’an dernier. Il n’y a que le service du courrier qui
ait changé.

M. Gorpon: Et vous dites qu’il s’agit de la ligne qui va de Palmerston a
Kincardine? - :

M. Howe (Wellington-Huron): Oui, et de celle qui va de Palmerston a
Southampton. .

M. GorponN: Si vous voulez bien me laisser faire, je vais vous obtenir la
réponse.

M. Howe (Wellington-Huron): Fort bien.

Le PRESIDENT: Y a-t-il d’autres questions sur le sujet des messageries?

Le paragraphe est approuvé.

M. CARTER: Au cours des quatre ou cing derniéres années, j’ai soulevé un
point dont je veux encore parler. Dans mon comté, il n’y a qu’une station
de messageries et c’est & Port-aux-Basques. Tout le long de la céte, jusqu’a
Argentia, il n’y en a pas d’autre. Des colis sont expédiés de Saint-Jean, par
messagerie, en bateaux, et plusieurs de ces colis disparaissent. Des colis expé-
diés par la Liquor Control Board ont souvent disparu. Je ne vois pas pourquoi
nous n’aurions pas de bureaux de messageries aux endroits les plus impor-
tants, le long de la codte. Peut-étre devrait-il y en avoir une demi-douzaine.
I1 se fait plusieurs sortes d’expéditions dans une ville miniére comme Saint-
Laurent et elle n’est pas munie de ce service. Nous ne voyons aucune raison
pour laquelle une ville de cette importance ne saurait bénéficier d'un service
de messagerie.

M. Gorpon: Il semble que ce soit 1 une demande raisonnable. J’aimerais
étudier la question. Vous avez certainement droit de savoir pourquoi nous ne
fournissons pas ce service, s’il y a lieu de le faire. Si le trafic s’est accru
comme vous le prétendez, je pense que vous devriez bénéficier de ce service.

M. CarTer: Comme il n'y a pas d’agent de messagerie actuellement, il
n'y a pas moyen d’établir quelle est 'importance du trafic.

M. Gorpon: Je suis certain que cette question va faire partie de ’analyse
dont j’ai parlé précédemment. Je vais particuliérement prendre note de cette
affaire et ajouter que, d’aprés ce que vous en dites, la requéte est tout a fait
raisonnable.

M. FoLLwWELL: A la derniére ligne de votre rapport sur les messageries,
quand vous parlez d’une compensation pour la diminution du nombre des
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~ expéditions, voulez-vous insinuer que c’est par suite de la concurrence des
~ camions et que ceux-ci prennent I'avantage dans le domaine de la messagerie
et qu’il semble que cet état de choses va continuer?

E M. Gorpon: Il existe une autre de ces multiples raisons & cela. Il y a un
changement dans-la composition du trafic de messageries et nous avons établi
que le service des colis postaux qu’offrent les Postes constituent une concur-
rence beaucoup plus sérieuse. Il s’agit ici de petits colis d’'une a cing livres,
- qui sont expédiés grace au service des colis postaux. Et ce qu’il y a d’ironique,
- c’est que nous transportons nous-mémes ces colis, et c’est le ministére des
~ Postes qui encaissent les revenus.

M. FoLLWELL: Ce que vous recevez du ministére des Postes constitue un
revenu tout aussi important?

M. GorpoN: Non, parce que le ministére des Postes en prend une petite
partie.

Le PRESIDENT: Allons-nous approuver le paragraphe ‘“Messageries”?
Assentiment.

Le PRESIDENT: Passons maintenant au paragraphe “Communications”.

M. HamiLtoN (York-Ouest): Avec quelle compagnie collaborez-vous,
outre-mer, en ce qui concerne le service télégraphique?

M. Gorpon: La Western Union. Nous avons une entente avec cette com-
pagnie avec laquelle nous sommes depuis trés longtemps affiliés dans le monde
entier.

M. HamiLToN (York-Ouest): Collaborez-vous avec la S.C.T.T.?

M. GorbonN: Nous avons conclu certains arrangements avec eux, mais les
principales ententes sont faites avec la Western Union.

M. PoweR (Québec-Sud): Avez-vous une entente avec la Société Radio-
Canada pour la transmission des émissions de cette société?

M. Gorpon: La compagnie de télégraphe du National-Canadien et la
compagnie de télégraphe du Pacifique-Canadien sont de compte a demi, pour
ce qui est des émissions de la Société Radio-Canada.

M. HamiLtoN (York-Ouest): Dans ce domaine, vous faites concurrence
a la compagnie de téléphone Bell.

M. GorpoN: Oui, mais nous sommes de compte a demi avec la compagnie
- du Pacifique-Canadien.

M. HamMiLToN (York-Ouest): Pouvez-vous nous dire ou se trouvent vos

- lignes au moyen desquelles sont transmises les émissions de la Société Radio-
- Canada?
: M. GORDON: Je crois avoir ce renseignement ici. Nous avons un réseau
- de télévision, entre Toronto et London (Ont.), qui a été mis en vigueur en
- décembre 1953. Depuis lors, des postes de télévision ont été ajoutés a ce
réseau, a Hamilton, Kitchener, Wingham et Windsor. Le réseau particulier
- est organisé au moyen d’un contrat pour une période de 5 ans, a compter du
mois de juillet 1956. Le service entre Montréal et Québec a commencé en
juillet 1954 et Sherbrooke y a été ajouté en aotGt 1956. En 1957, le travail se
~ continue entre Jonquiere et Rimouski. :

M. Power (Québec-Sud): Ou en étes-vous rendus dans la’construction

~ de la ligne de Rimouski?
M. GorpoN: On projette de compléter 'installation de ce service en 1957.
- Le réseau complet dont je viens de parler fera I'objet d’un contrat d’'une période
~ de 5 ans, & compter du mois d’avril 1957. Je devrais compléter ma pensée en
;?i disant que nous avons fait une soumission a la Société Radio-Canada pour
- Pétablissement d’'un réseau allant de Sydney (N.-E.) a Port-aux-Basques,
87675—83
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Cornerbrook et Grand-Falls (T.-N.). La soumission a- été acceptée et ce
service est censé débuter en 1958. A cause de notre position exc1u51ve Terre-
Neuve, il n’est pas question ici de compte a demi.

M. PowerR (Québec-Sud): Vous transigez directement avec la Société
Radio-Canada et non pas avec la compagnie de téléphone Bell?.

M. Gorpon: Non, nous sommes des concurrents. La Société Radio-Canada
demande des soumissions, et nous en faisons une. Partout au Canada, sauf a
Terre-Neuve, nous faisons les soumissions de concert avec le Pacifique-Canadien.
Toutefois, vu notre position a Terre-Neuve, c’est uniquement l’affaire du
National-Canadien.

M. HamirLtoN (York-Ouest): Y a-t-il eu quelque amélioration dans le
service depuis que nous bénéficions des facilités additionnelles de la S.C.T.T.,
ou aviez-vous recu des plaintes concernant le service outre-mer, avant cela?

M. GORDON: Songez-vous maintenant au cable?

M. HAMILTON (York-Ouest): Oui.

M. GorpoN: Il m’est difficile de vous répondre quand vous dites ‘“des
plaintes”. En général, je pense que notré service est bien vu; il n’y a certaine-
ment pas eu de plaintes sérieuses, car j’en aurais entendu parler.

Le PRESIDENT: Le paragraphe ‘“Communications” est-il approuvé?

Approuveé.

Le PRESIDENT: Nous en sommes maintenant a la rubrique “Frais d’exploi-
tation”.

M. FurtoNn: Il y a une question qui a été soulevée hier ou avant-hier, au
sujet du plan de santé et de bien-étre, et je serais heureux si vous vouliez bien
nous donner des explications a ce sujet. Au fond, la question est de savoir
pourquoi les employés syndiqués ne semblent pas retirer du plan autant
d’avantages que les employés non syndiqués. J’ai sous les yeux une longue
lettre a ce sujet. Je ne veux pas prendre un temps précieux pour consigner
toute la lettre au compte rendu et je me bornerai a résumer la plainte. Je
crois que je puis le faire clairement. “Vous étes prié, est-il dit dans la lettre,
de protester contre les mesures prises par la direction du National-Canadien
1) contre certains employés syndiqués payés au mois qui ont été privés de
Poctroi de dix jours de maladie par année aux termes du plan de santé et de
bien-étre qui a été récemment négocié; et 2) contre les employés syndiqués
célibataires qui sont forcés de verser $4.25 par mois au plan de santé et de
bien-étre, alors que les employés célibataires non syndiqués ne versent que
$2.50 par mois.”

De plus, on attire notre attention sur le fait que les employés non syndiqués
ont droit, aprés une année d’emploi, s’ils deviennent malades, & une allocation
représentant une semaine du salaire de base et, aprés deux années d’emploi
ou davantage, & une allocation représentant deux semaines du salaire de base,
alors que les employés syndiqués, ne recoivent jamais, en cas de maladie, une
allocation représentant 100 p. 100 du salaire de base. Dans leur cas, le maximum
de I'allocation serait 75 p. 100 du traitement de base.

Pourriez-vous nous donner la raison de cette différence?

M. GorDON: Je ne sais si j’ai bien saisi tous les points que vous mentionnez.
Si je comprends bien la plainte, elle comporte trois allégations principales.
La premiére est que certains employés du personnel sédentaire payés au mois
ont été privés de dix jours de congé de maladie, au maximum. La deuxiéme
concerne les taux de contribution versés par les employés syndiqués du
personnel sédentaire. Célibataires ou mariés, ils versent $4.25 par mois, tandis
que les employés non syndiqués versent $4.25 s’ils sont mariés, mais seulement
$2.50 s’ils sont célibataires. Je crois que ce sont la les deux allégations
principales.
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M. Furton: La .troisiéme est que les employés non syndiqués recoivent,
aprés une année d’emploi, pour la premiére semaine de maladie, le total du
salaire de base et que, aprés deux années d’emploi, ils ont droit, pour deux
semaines, au total du salaire de base, tandis ‘que les employés syndiqués, eux,
ne voient jamais.

M. GORDON: J e crois que je saisis. Il s’agit ici de la méme chose. Le cent
pour cent correspond aux dix jours de maladie, voyez-vous.

M. FuLToN: Je vois.

- M. Gorbon: D’abord, je tiens a déclarer catégoriquement que nous ne
faisons aucune discrimination a 1’égard des employés syndiqués. La difficulté
provient d’une situation trés complexe qui découle de I’établissement de plans
de santé et de bien-étre par suite de négociations qui ont eu lieu 1’an dernier
avec le personnel sédentaire. Il est évident que, dans un chemin de fer, et
particulierement dans un organisme aussi considérable que le National-Canadien,
il existe d’innombrables différences dans les conditions de travail entre lés
divers groupes d’employés. Il est tout a fait déraisonnable de comparer
les uns aux autres divers secteurs de la main-d’cecuvre de méme que leurs
conditions de travail, que les employés soient syndiqués ou non. Mais, je tiens
a dire qu’il y a des différences fondamentales qui sont admises entre les con-
ditions de travail des employés syndiqués et celles des employés non syndiqués.
I1 faut tenir compte de ces différences pour bien comprendre cette question
plutot compliquée. D’abord on paye le surtemps aux employes syndiqués, et,
dans la plupart des cas, 2 des taux extrémement élevés,—c’est-a-dire une fois
et demie les taux réguliers,—tandis qu’on ne le paye pas aux employes non
syndiqués.

En second lieu, les employés syndiqués ont le droit de demander a passer
d’un emploi a l'autre en gardant leur droit d’ancienneté a compétence" égale.
Ce droit comporte celui de demander a passer d’un emploi a un autre sur le
plan latéral. En d’autres termes, ils peuvent passer d’un emploi quelconque a
un autre emploi qui comporte le méme taux de traitement. Dans le cas de
notre bureau de comptabilité de Toronto, par exemple, il y a d’importantes
sections ou la proportion des permutations, en vertu de ce principe, dépasse
100 p. 100 par année. On doit supposer que c’est 1a un priviléege que les
employés syndiqués apprécient. Autrement, ils seraient préts a l’abandonner,
mais ils ne le font pas.

Mais ce privilége n’est certainement pas compatible avec le fonctionnement
efficace d’un bureau. Nous ne l'accordons pas dans les bureaux dont le per-
sonnel n’est pas syndiqué. D’autre part, un arrangement de ce genre peut
étre considéré comme contraire a l'intérét de certains employés dans les bu-
reaux ou le personnel est composé d’employés syndiqués, en raison de l'accent
qu’on met sur ’ancienneté plutét que sur la compétence.

L’arrangement conclu avec le personnel sédentaire est trés nouveau. C’est
le plan le plus considérable du genre au Canada. Inévitablement, il y aura
des divergences d’opinion sur plusieurs de ses aspects. Il reste cependant que
tout employé participant au plan est plus favorisé qu’il ne I’était auparavant.
Toutefois; le degré d’amélioration varie.

Il est parfaitement vrai que certains membres du personnel sédentaire ont
gagné moins que d’autres. Mais, je tiens a établir ce premier point trés claire-
ment, 3 savoir que, lors de I'établissement de ce genre de plan, tous ont gagné
quelque chose. Leur sort a tous est meilleur aujourd’hui qu’il ne I'était avant
que le plan ait été établi.

Quelque 5,000 employés de bureau a salaire mensuel ont en fait perdu
certains privileges de congés de maladie par le fait que 1’allocation hebdoma-
daire prévue par le nouveau plan a remplacé le privilege dont ils jouissaient
antérieurement. En d’autres termes, avant ’établissement de ce plan, il existait
un arrangement assez élastique. Je désire faire remarquer qu’il s’agissait d’'un
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privilége et non d’un droit lorsqu’en certaines circonstances un congé de ma-
ladie était accordé. Je le répéte: c’était un privilége. Les employés sédentaires
ont jugé a propos de faire du congé de maladie un argument de négociation
et de I'inscrire comme un droit. Je tiens a souligner encore une fois que le
nouveau plan accorde de droit l’avantage de l’allocation hebdomadaire a
75,000 employés des chemins de fer Nationaux qui ne bénéficiaient auparavant
d’aucune indemnité. .

Certains prétendent que le privilege antérieur d’une période limitée de
congés de maladie ne coltait rien a la compagnie. Cette prétention n’est pas
conforme aux faits. C’est certainement le cas lorsqu’il y a trés peu de surtemps
3 faire, mais non dans les établissements ou il faut faire du surtemps dans une
mesure considérable. Par exemple, je pense au service de la comptabilité des
revenus, a Montréal, ou, en 1956, le compte de surtemps s’élevait a environ
$69,000, ou a prés de 2 p. 100 du total de la liste de paye du bureau. En
outre, on prétend que le principe qui joue ici favorise certains individus et
certains groupes d’individus au sein de l’effectif des employés syndiqués. Mais
le point fondamental dont il faut tenir compte, c’est que P’avantage des congés
de maladie et bien d’autres avantages dont bénéficient les employés non syndi-
qués sont différents des avantages accordés aux employés qu’englobe l'arran-
gement conclu. Il n’y a la ni traitement nouveau ni traitement de faveur.
Pour récapituler: les unions d’employés sédentaires ont préféré négocier en
vue d’obtenir un ajustement de salaire.

M. FuLTOoN; Puis-je vous interrompre un moment? L’*“union des employés
sédentaires”, est-ce en somme l’équivalent des “employés non syndiqués”?

M. GorboN: Non. Les unions d’employés sédentaires sont composées d’em-
ployés syndiqués. Ce sont les gens qui ne conduisent pas les trains. Pour
les fins de la présente discussion, je peux les appeler ici des employés syndi-
qués. Les employés syndiqués, qui sont représentés par des unions, ont décidé
de négocier un plan de santé et de bien-étre, et ’accord a été que la société
verserait chaque mois $4.25 pour chaque employé, et que chaque employé,
aux termes du contrat négocié par l'union, verserait également: $4.25. C’est
un plan coopératif. Le soin d’établir le détail de P'accord a été laissé a un
comité composé de représentants des chemins de fer et des employés. Cing
chemins de fer et dix-sept unions d’employés sédentaires étaient représentés
au sein du comité. Ils en sont venus & une entente au sujet des avantages
a accorder. C’était une affaire trés compliquée, car le comité avait I'intention
d’obtenir le plus d’avantages possible pour les $8.50. Mais, les conditions
d’assurance pour la santé et le bien-étre varient selon les différentes provinces.
Il est des provinces ou le gouvernement a pourvu a des plans d’hospitalisation,
par exemple, et, dans le cas présent, il n’aurait pas été logique d’assurer, en
vertu du plan qu’on négociait, un avantage que la province offrait déja gra-
tuitement. Ainsi, dans chaque région, ces $8.50 ont été utilisés en échange des
plus grands avantages. Au cours des négociations, dans le calcul des alloca-
tions, les congés de maladie ont été pris en considération comme un' avantage
dont certains employés bénéficiaient de droit. En d’autres termes, I'accord
prévoit que, aprés une période d’emploi déterminée, I’employé obtient 75 p. 100
de son salaire durant le congé de maladie, pour une période d’au plus 13 se-
maines, sous réserve d’un maximum de $40 par semaine. C’est 12 une partie
de 'accord qui a été conclu. Nous avions ensuite a envisager le fait que nous
avons un certain nombre d’employés qui ne sont pas syndiqués, ce sont des
employés qui n’appartiennent pas aux unions. Ils sont assujétis a des condi-
tions de travail variées et nombreuses. A cause des exigences du travail, ils
ne cessent pas toujours nécessairement de travailler a cinq heures. ' Ils tra-
vaillent en surtemps sans salaire—et quelques-uns d’entre eux doivent méme
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étre présents aux séances des comités parlementaires. Ces employés jouis-
saient donc de certains priviléges a I’égard des congés de maladie. Nous avons
jugé équitable d’accorder aussi & ces employés un plan de santé et de bien-étre.

Mais notez que, en ce qui concerne ce groupe, et je parle maintenant des
employés non syndiqués, le plan devait étre facultatif. Nous ne pouvions pas
leur imposer le plan et aucune union ne pourrait le faire. Nous avions a
leur faire accepter le plan comme un privilége. Il en colite naturellement
davantage pour assurer contre les frais médicaux un homme marié qui a des
/personnes a sa charge qu’il n’en colite pour assurer un célibataire. Ainsi, nous
devions offrir un plan sur une base qui serait attrayante pour les célibataires
aussi bien que pour les hommes mariés, car il faut que 60 p. 100 d’'un groupe
d’employés acceptent d’y participer pour qu’il soit possible d’établir un plan.
Nous ne pouvions pas obtenir ’assurance s’il n’y avait pas 60 p. 100 des em-
ployés pour y souscrire, de sorte que ce plan facultatif a été établi sur la base
que nous avons mentionnée pour les célibataires: ils obtenaient pour $2.50
la protection que nous venons de décrire, tandis que les hommes mariés verse-
raient une contribution de $4.25. La différence fondamentale est que, dans un
cas, le plan est facultatif et que dans l'autre il est obligatoire.

Je crois que nous avons répondu a cette partie de la plainte et j’espére
que l’exposé vous a convaincu de l’équité du plan, car il s’agit 1a d’un fait
qu’il faut prendre en considération dans les circonstances que j’ai indiquées.
Et quel est I'autre point que vous avez soulevé?

Il y a eu beaucoup de malentendus sur un autre point. On prétend par-

, fois que nous avons conclu avec les employés non syndiqués le dernier accord
sur les salaires au taux de 11 p. 100 au lieu de 12.

M. HamrirtoN (York-Ouest): Il s’agissait des travailleurs syndiqués.

M. GorpoN: M. Armstrong dit que je ne devrais pas employer le mot
“syndiqués” parce qu’il ne s’applique pas dans le présent cas. Je reprends.
Dans nos négociations avec les unions d’employés sédentaires, le réglement
des salaires s’est effectué a 11 p. 100. Alors, naturellement, nous avons pensé
a nos employés non syndiqués, car il serait évidemment injuste d’accorder
une augmentation de salaire aux employés syndiqués et de ne rien faire pour
les employés non syndiqués. A propos de ce groupe, la réponse est simplement
que la décision prise au sujet de I’augmentation applicable aux employés non
syndiqués a été influencée par les circonstances de temps et la méthode d’appli-
cation. La période qu’embrasse le présent contrat implique que la différence
n’est peut-étre pas grande entre le salaire que 'employé non syndiqué apporte
a la maison et celui qu’y apporte I'employé syndiqué. Nous en convenons,
mais il faut tenir compte de certaines autres différences qui existent dans les
conditions de travail entre les deux classes d’employés et de la flexibilité que
comporte 'application du régime des salaires et traitements dans le cas des
employés non syndiqués. Et il s’agit aussi de choses qui ont été fixées a des
périodes différentes. L’un de ces facteurs, il va sans dire, est la rétroactivité
dans le rajustement du salaire des employés appartenant & l'union des em-
ployés sédentaires. Nous avons de nombreux contrats de travail et il existe
des variations notables entre les taux d’augmentation qui s’appliquent aux
employés sédentaires et ceux qui s’appliquent aux autres groupes syndiqués.
Par exemple, les augmentations accordées aux employés sédentaires s’élévent
‘4 11 p. 100; comme pour les mécaniciens et les chauffeurs. Mais la progres-
sion de I’augmentation, pour les employés sédentaires, était la suivante: 3 p. 100
a partir du 1° janvier 1956, 6 p. 100 a partir du 1¢r avril 1956, 8 p. 100 a partir
du 1¢r novembre 1956 et 11 p. 100 a partir du 11 juin 1957; tandis que, pour
les mécaniciens et les chauffeurs,—et ce sont aussi des employés syndiqués,—
la progression était comme il suit: 6 p. 100 au 1¢* avril 1956, 8 p. 100 au 1°
janvier 1957, et 11 p. 100 au 1¢* juin 1957. Les augmentations des chefs de
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train et des serre-freins étaient de 7 p. 100 au 1°r avril 1956 et de 12 p. 100
au 1¢ juin 1957. Dans ce cas, il y avait une augmentation d’environ 1 p. 100
au lieu des avantages du plan de bien-étre. Ainsi donec, si vous comparez
quelques-unes de ces progressions, vous constaterez que les différences sont
minimes et qu’il n’est pas tout a fait vrai de dire qu’une augmentation de 12
p. 100 a été accordée aux employés non syndiqués en comparaison de 11 p.
100 aux employés syndiqués. C’est que, tout simplement, les taux de la pro-
gression dans les augmentations sont différents, tout comme ils le sont entre
certains groupes d’employes syndiqués.- :

Pour revenir a ce plan de bien-étre qui a été negoc1e entre les chemins de
fer et les employes, il ne faut pas oublier que, dans sa décision, le conseil
d’arbitrage n’a fait aucune distinction entre les employés mariés et les céliba-
taires. C’est un taux uniforme et la contribution des sociétés devait aussi étre
uniforme. Quand il s’est agi des employés non syndiqués, il fallait que ce soit
un plan volontaire.

M. ByYrNE: La contribution de la compagnie pour les célibataires est aussi
a un taux inférieur a celui des employés syndiqués?

M. GorboN: Vous parlez du plan facultatif?

M. BYRNE: Oui. =

M. Gorpon: Nous avons dit que la contribution des employés serait de $2.50
par mois pour les célibataires et de $4.25 pour les hommes mariés, et nous
nous sommes occupés de la contribution de la société pour l’ensemble de la
police. Notre contribution totale n’est pas trés différente.

M. KNIGHT: Je n’ai pas tres bien saisi ce que vous venez de dire. Vous
avez parlé de la contribution de ’homme marié, mais le célibataire n’est-il
pas aussi obligé de payer $4.25? 3

M. Gorpon: Dans le plan des employés syndiqués, oui, car il s’agit d’un
taux uniforme en ce cas, et c’est le plan que les unions ont négocié.

M. KnigHT: Et le plan des employés non syndiqués?

M. GorpoN: Dans le plan des employés non syndiqués, le plan facultatif
comporte un versement de $2.50 pour le célibataire et de $4.25 _pour I’homme
marié.

M. KniGHT: Eh bien, je pense que ce que vous avez dit est évidemment
d’ordre tout a fait technique et qu’il est difficile de suivre ces explications.
Quoi qu’il en soit, je crois que c’est de la qu’ont surgi les accusations de traite-
ment de faveur.

M. Gorpon: Oui, peut-étre.

M. KnigHT: Cette explication détaillée a-t-elle été donnée par écrit ou
autrement a ces unions, afin qu’elles puissent la communiquer a leurs membres?
Ce serait fort a propos, car les résultats de ce malentendu sont certainement
tres regrettables. Y :

L’hon. M. MARLER: Monsieur Knight, n’est-il pas vrai que, si un célibataire
est forcé de payer pour s’assurer une certaine protection, il ne veut pas qu’il
lui en colte autant qu’a un homme marié?

M. KnigHT: C’est précisément ce que je dis.

L’hon. M. MARLER: Il n’a ni épeuse ni enfant. {

M. KN1GHT: Absolument. Mais je crois que vous abordez un autre aspect
de la question; je ne parle pas ici de ’homme marié au regard du célibataire.
J’évoque le cas des deux classes ou catégories de célibataires.

L’hon. M. MARLER: Il y a une différence entre ce qu’'un homme peut faire
de son propre chef et la maniére dont il peut agir lorsqu’il est he par un contrat
syndical collectif.
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M. HaMmiLToN (York-Ouest): M. Gordon consentirait-il & nous faire con-
naitre son opinion sur ce point?

M. GorpON: Permettez-moi de répondre a la question de M. Knight d’abord
A cet égard, je dois dire que la différence des taux de contribution a été par-
faitement comprise par les unionistes membres du comité, lors des négociations
relatives au plan en cause. Il y avait un comité qui réunissait des représentants
de cing compagmes ferroviaires et de dix-sept unions; cette question fut
clairement signalée a l’attention de ce comité qui I'a plemement comprise et
s’est déclaré satisfait.

M. FuLtoN: Vous dites qu’il a été convenu que les célibataires qui font
partie du syndicat pourraient obtenir la leur pour $2.50 par mois?

M. Gorpon: Autant que je sache c’est ce qui fut convenu, mais ce n’est pas
la I'objet de leur grief. Ils ont pu mclure cet aspect de la question dans leurs
plaintes mais cet aspect n’en constitue pas T'essentiel. Ils se plalgnent au sujet
d’une différence fondamentale quant au congé de maladie. Je puis ajouter
ici que ce détail concerne environ 5,000 employés sur un total de 80,000. Voici
ce qu’il en est: le seul point en litige consiste en ce que la mise en vigueur de
ce plan touche 80,000 personnes dont 5,000 avaient déja certains avantages
relativement au congé de maladie. Lorsque le plan a été mis en ceuvre, au lieu
d’un privilege, il s’est agit d’un droit négocié grace auquel 75,000 employés
sur 80,000 ont vu leur sort s’améliorer relativement au congé de maladie. Mais
dans ’ensemble, chaque intéressé y a gagné, bien que 5,000 employés aient
perdu une partie des privileges qu’ils avaient quant au congé de maladie.

M. FurtoN: Ils ont perdu dix jours de paie entiére de base.

M. Gorpon: Oui, et en remplacement ils ont obtenu une entente qui
prévoit un chiffre légerement inférieur dans certains cas. Reste que 5,000
employés affirment qu’ils jouissaient d’un certain droit avant cette entente.
Cependant, il ne s’agissait pas d’un droit réel; c’était un privilége qui variait
au sein des 5,000 intéressés. J’ai acquis I’habitude, dis 'un d’eux, de compter
sur un congé de maladie selon certaines normes. A présent qu’on a conclu
une entente sur le sujet, ;j’obtiens moins.

On peut répondre a cet homme de deux maniéres: premiérement, qu’il y
gagne lui aussi dans I’ensemble; qu’il retire, tout compte fait, des avantages
plus considérables que jamais du programme d’assurance-santé et d’assistance.
En deuxiéme lieu, on peut lui répliquer qu’il n’est pas sans savoir que c’est
son union qui a négocié en son nom et fixé les termes de ce droit en particulier.

M. JOHNSTON (Bow-River): Il semble y avoir conflit parce que le célibataire
non syndiqué paie $2.50.

M. Gorpon: Oui.

M. JoHNSTON (Bow-River): Tandis que le célibataire syndiqué verse $4.25

M. GorpoN: En effet.

M. JoHNSTON (Bow-River): La contribution de la compagnie est-elle la
méme dans les deux cas?

M. Gorpon: Voici: le syndicat a négocié un plan d’assurance-santé et
d’assistance dans le cadre de son entente relative au salaire. Le différend a
presque déclenché une gréve, mais nous l'avons réglé. L’entente comportait
un plan d’assurance-santé et d’assistance a I’égard duquel nous avons consenti
a verser mensuellement $4.25 par employé.

Il fut convenu que chaque employé membre de I'union verserait le méme
montant. Puis c’est & ce comité qu’on a laissé le soin de régler les détails
du plan.

L’union avait toute liberté de déterminer si ’employé célibataire devait
étre assuré a un taux inférieur a celui de ’employé marié, mais elle a décidé
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dans le sens de la négative. L’union a conclu que la contribution serait la méme,
qu’il s’agisse d’'un marié ou d’un célibataire. En tout état de cause, cette
question ne regardait que I'union.

M. BYRNE: La compagnie continue a verser $4.25 méme si 'union en a
décidé ainsi? ;

M. GorpoN: Oui, cela revenait absolument au méme. Nos frais s’élevaient
au méme montant dans un cas comme dans l'autre.

M. FuLToN: Votre contribution avait été fixée?

M. GorpoN: Oui, au cours des négociations. Le réglement des détails
du plan était une question a débattre entre I'union et ses membres. Nous n’y
avions aucun intérét, sauf que nous voulions que les employés obtiennent le
plus d’avantages possibles de l’argent qu’ils allaient verser. Nous devions
contribuer d’une somme égale et nous ne voulions pas que I’argent soit gaspillé.
C’est le c6té qui nous intéressait; en d’autres termes, nous désirions voir les
$8.50 profiter le plus possible aux intéressés. Toutefois, 'union était entiére-
ment libre de décider s’il devait y avoir une différence de taux entre ’employé
marié et 'employé célibataire.

M. ByrNE: Affirmeriez-vous qu’en vertu de leur programme d’ensemble
les unions devaient débourser un méme montant, ou que cela fit possible?

M. Gorpon: Non. Aux termes de l’entente, les unions étaient obligées
de veiller a ce que chaque employé paie $4.25.

M. ByrnEe: Il fallait que chaque employé verse ce montant?

M. GorpooN: Le taux était fixé a $4.25. : :

M. ByrnE: L’employé marié aurait contribué d’un montant plus élevé que
le célibataire? -

M. GorpoN: Les unions n’ont pas voulu qu’il en soit ainsi. Mais c’était 1a
une question a débattre uniquement entre les unions et leurs membres. Si on
avait voulu établir des taux différents, nous n’aurions eu aucune raison de
nous y opposer, étant donné que la contribution des compagnies ferroviaires
demeurait la méme. Y

Mais nous avons d(i alors faire face au probléme suivant: un certain
nombre d’employés ne sont pas syndiqués; ils constituent une catégorie dif-
férente d’employés, dont les conditions de travail ne sont pas les mémes. Nous
attendons d’eux des choses auxquelles nous ne nous attendons pas des employés
syndiqués. Nous ne leur payons pas le surtemps qu’ils font. Nous leur
demandons d’étre libres au besoin, et dans le cas d’employés de cette catégorie
on applique une politique de concessions mutuelles. Lorsque nous leur
demandons des heures de travail supplémentaires, nous envisageons également
de leur consentir certains avantages. Nous nous montrons peut-étre un peu
plus larges quant a leur congé de maladie, parce que leurs conditions d’emploi
sont différentes. Ces employés nous rendent des services d’un caractére qu’il
est impossible d’obtenir d’autres travailleurs et, en retour, nous tenons compte
de cette différence. -

Lorsque nous en sommes venus au groupe des employés non-contractuels,—
qui compte quelque 6,000 hommes et femmes,—nous nous sommes dit qu’il leur
fallait évidemment un plan d’assurance-santé et d’assistance, lequel devait
présenter, dans l’ensemble, le méme caractére que celui du plan que nous
avions négocié avec les unions des employés sédentaires. Ce plan ne pouvait
pas étre moins avantageux que le plan élaboré a l'intention des employés
syndiqués. La premiéres difficulté qui a surgi est la suivante: si nous avions
mis en ceuvre un plan fondé sur une contribution uniforme de $4.25 et si nous
avions inclus dans le groupe en cause les célibataires de sexes masculin et
féminin, les intéressés auraient pu dire: merci, nous pouvons obtenir de
meilleures conditions ailleurs. En tant que célibataires, nous pouvons contracter
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une assurance pour une contribution inférieure a $4.25. Par ailleurs, il nous
fallait obtenir une police collective et, a cette fin, 'une des conditions était
que la participation du groupe d’employés intéressés s’élevat a 60 p. 100. Force
nous fut donc de rendre le plan aussi attrayant pour le célibataire que pour le
travailleur marié. Pour ce faire, nous avons créé une situation ou le célibataire
verse $2.50 parce qu’il n’a pas les mémes obligations ni les mémes engagements
éventuels qu’'un homme marié. D’autre part, la contribution de la compagnie
est approximativement la méme, bien qu’elle ait des répercussions différentes.
Nous lions les deux primes et nous souscrivons le plan conjointement avec les
groupes d’assurance. Nous payons peut-étre une prime plus élevée pour les
hommes mariés qué pour les célibataires mais, tout compte fait, il nous en
colite a peu pres autant mensuellement que dans le cas des ouvriers syndiqués,
soit $4.25 par employé.

M. FurToN: Relativement a la prime, est-ce que la différence entre les
employés contractuels et les employés non contractuels est la méme qu’entre
le personnel syndiqué et le personnel non syndiqué?

M. GorponN: Oui, la différence est exactement la méme qu’entre les
unionistes et les non unionistes.

- M. FuLTtoN: S’agit-il ici des mémes groupes?

M. GorpOoN: On nomme travailleurs contractuels ceux qui occupent un
emploi en vertu d’un contrat de travail, c’est-a-dire d’une convention relative
au salaire, comme nous disons. Ils sont désignés sous le nom d’employés con-
tractuels. Dans leur -cas, la convention relative au salaire précise leurs fonc-
tions et leurs gains. Cette convention difféere considérablement toutefois entre
le personnel itinérant et le personnel sédentaire, tout comme au sein du per-
sonnel sédentaire lui-méme. J’oublie le nombre exact de métiers que nous
comptons chez nous. En fait ce nombre s’éleve a plusieurs centaines, et je
crois que nous avons conclu quelque 175 conventions individuelles relativement
au salaire. Remarquez que chacune de ces conventions doit étre négociée.

Le PRESIDENT: Nous allons passer a la question de M. Knight, puis nous
suspendrons la séance a 6 heures.

M. KnicHT: N’estimez-vous pas qu’il est assez important que la masse des
syndiqués comprenne ce dont il s’agit? Vous déclarez que les unions,—et je
suppose que vous entendez par la leurs tétes dirigeantes,—saisissaient ces
choses.

M. GorponN: En effet.

M. KNIGH’f: A-t-on pris soin de s’assurer que tous les syndiqués ont été
informés des détails du plan?

M. GorpoN: Nous avons publié un bulletin explicatif au sujet du plan.
Ce probléme ‘que pose I'information du particulier m’a toujours tenu en échec.
Toutefois, nous ne sommes pas sans savoir que nous traversons présentement
une période trés difficile. Je n’ai fait qu’effleuré les problémes qui se posent;
il est d’autres éléments qui porteront atteinte a certaines associations ouvriéres
et a leur sort futur, car ces associations devront cesser leur activité. Quelques-
unes d’entre elles tomberont en faillite si elles ne se dissolvent pas. Alors que
nous en parlions l’autre jour, nous en sommes venus a la conclusion que leur
cas s’assimilait de trés prés a celui d’'un pompier qui, arrivé sur les lieux d’'un
incendie, s’assoirait, allumerait sa pipe et dirait: laissons l'immeuble briler
un peu pour voir ol nous en sommes. Observons ce qui va se produire afin
de pouvoir prendre d’un seul coup des mesures a 1’égard de I’ensemble.

M. KNiGHT: J’ai écrit & M. Gregg, ministre du Travail, et il m’a répondu
qu’il allait demander des explications a la compagnie. Vous en a-t-il demandé?

M. Gorpon: Il y a eu échange de lettres, mais je me me rappelle pas a quel
sujet précis. '

.
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M. KNIGHT: J’aurais une autre remarque a formuler. Bien entendu, je *
pense comme M. Fulton et d’autres membres du Comité. A mon avis, ce qu’il
y a de déplorable, et je me fais ici I’écho de mes unionistes de la Saskatchewan,
c’est qu’“‘il apparait aux membres de cette union que la direction du National-
Canadien s’efforce de laisser croire que certains groupes d’employés étaient
récompensés parce qu’ils restaient en dehors des cadres de toute organisation
ouvriére; s’il en est ainsi, nous estimons, ajoutent-ils, que cette action con-
tribuera a démoraliser le personnel du National-Canadien...”

M. GorpbonN: J’ai déja entendu ces allégations. Elles sont évidemment
erronées, mais je n’ai jamais pu découvrir le moyen de traiter avec des gens
qui prennent sur eux de travestir les faits. Ces lettres semblent faire partie
d’une campagne concertée. SiI’on veut qu’il en soit bien usé, qu’on les adresse
au Ministre, et je ne serai que trop empressé de veiller a ce qu’il y soit répondu
sans délai.

M. FurToN: M’est avis que les explications que vous avez fournies ici
seront d’'un grand poids. :

M. GorpoN: Je ne le crois pas. Les intéressés ont déja regu ces expli-
cations.

M. JoHNSTON (Bow-River): En tout cas, elles nous ont sirement été trés
profitables. :

M. Gorpbon: Certes je suis heureux de vous donner toutes les précisions
que je puis. Mais je vous le répeéte, la discussion n’atteint que quelques-uns
des points saillants. Il s’agit en réalité d’'une des situations les plus incroyable-
ment complexes que j’aie connues en matiére de relations humaines. Elle
embrasse un domaine d’activité trés compliqué.

Le PRESIDENT: Nous nous réunirons de nouveau dans cette méme salle a
8 heures et demie, pour aborder le poste intitulé “Frais d’exploitation”.

SEANCE DU SOIR
8 heures et demie du soir.

Le PRESIDENT: Messieurs nous sommes en nombre. Nous allons entreprendre
T’examen de la rubrique qui figure a la page 9: “Frais d’exploitation’.

M. MurpHY (Westmorland): Monsieur Gordon, pourriez-vous me fournir
certains renseignements touchant le statut de I’Association d’assurance et de
secours des employés des chemins de fer du gouvernement canadien qui compte
quelque 13,000 membres, qui a émis des polices d’assurance pour un montant
de $9,640,000 et dont l’excédent actuel s’éléve a $2,956,263. J’ai appris qu’a
Toccasion de l’entente conclue relativement au plan de santé et de bien-étre
on a formulé des instructions selon lesquelles il fallait discontinuer les déduc-
tions concernant l’ancien plan et, qu’ensuite, d’autres instructions furent
données qui autorisaient le maintien de ces déductions. Pourriez-vous me dire
si I’on effectue encore ces déductions a I'heure actuelle? Quel est le statut de
cet organisme présentement. A-t-on l’intention de maintenir ces déductions
et, dans le cas de la négative, quelles mesures projéte-t-on de prendre?

M. Gorpon: Eh bien, voila une autre de ces situations inextricables engen-
drées par les répercussions a longue portée de ce plan de santé et de bien-étre.
Aux chemins de fer Nationaux fonctionnaient depuis bien des années un cer-
tain nombre de plans qui prévoyaient ‘de l’assurance et des prestations de
maladie pour les employés. Ces plans étaient administrés par les employés
eux-mémes et la direction de la compagnie avait consenti de l'aide a I’égard
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de ces plans sous forme de consells et autres services du genre. Lorsque le
nouveau plan fut négocié, il ressortit clairement qu’il y aurait double assurance
par suite de ’entente conclue avec le, personnel sédentaire.

Dés le début des négociations, nous avons souligné cette circonstance,
et nous nous efforcons depuis de trouver une solution qui nous permettrait de
concilier ces éléments. Présentement, il y a au National-Canadien la Grand
Trunk Insurance et la Provident Society qui fournissent de l’assurance a
16,400 employés. Sur ces 16,400 assurés 4,400 sont des retraités et 7,600 des
employés sédentaires syndiqués. Par conséquent, 61 p. 100 des employés
sédentaires participent activement a ce plan particulier, ou plutét 61 p. 100
des membres actifs de ce plan sont des employés sédentaires. Il existe égale-
ment I’Association d’assurance et de secours des employés des chemins de
fer du gouvernement canadien, qui compte 13,900 membres dont 4,000 sont
des retraités et 7,300 des employés sédentaires. A mentionner également la
Railway Employees Welfare, de Terre-Neuve, dont les membres sont au
nombre de 5,900. J’en ignore la proportion de retraités, mais cette association
compte 4,400 employés sédentaires.

C’est regrettable que mes explications soient laborieuses, mais je n’y puis
rien parce que la situation est des plus complexes; en fait cet état de choses
nous cause beaucoup de soucis sur le plan de nos relations avec les employés.
On a crée 'impression que les administrateurs de la compagnie sont responsa-
bles dans un certain sens des préjudices causés aux association ouvrieres en
cause, et que l’action de ces administrateurs tend a la dissolution de ces
mémes associations ou a enlever a leurs membres les avantages qu’elles leur
assurent. Par conséquent, si mon exposé est un peu décousu c’est que nos
relations avec nos employés sont des plus épineuses.

Il importe de se rappeler que le plan destiné aux employés sédentaires
découle de I’entente principale conclue en mai 1956, qui fixait la contribution
dont j’ai parlé cet aprés-midi a $4.25 par mois dans le cas de chaque employé
et la contribution mensuelle de la compagnie a $4.25 par employé également.
Le détail de I’assurance a fournir a fait 1’objet de longues négociations de la
part d’'un comité institué en vertu de l’entente directrice de la commission
d’arbitrage.

Ici je veux répéter a dessein que ce comité représentait cing compagnies
ferroviaires qui ont signé l’entente et dix-sept syndicats d’employés séden-
taires. - Je tiens a préciser que 61 p. 100 des membres actifs du plan de la
compagnie Grand Tronc, 74 p. 100 des membres actifs du plan de la compagnie
des chemins de fer de I’Etat, et qu’au moins 74 p. 100 des membres du plan
de la Railway Employees Welfare Association de Terre-Neuvé étaient repré-
sentés, lors des négociations, par leurs agents légalement accrédités. Ces agents
détenaient les titres et qualités officiels qu’il fallait pour négocier l’entente
qui est intervenue. Il s’ensuit que quels que soient les veeux individuels,
ces gens sont parties au plan obligatoire depuis le 1¢* janvier 1957.

Le fait est que les 'détails furent réglés par le comité mixte et qu’apres
une analyse des conditions de la part de ce comité on accepta certaines sou-
missions pour le plan. Le comité invita toutes les compagnies qui pratiquent
Passurance-vie, ’assurance santé et ’assurance relative au bien-étre a présen-
ter des soumissions. Sur réception, ces.soumissions furent dépouillées et
examinées par ledit comité mixte. On accepta la soumission de la Croix-Bleue
relativement a I’hospitalisation, aux frais médicaux et chirurgicaux, de méme
que la soumission d’un groupe de compagnies que nous appelons groupe Sun
Life, dont la téte dirigeante est la Sun Life Insurance Company, et qui com-
prend aussi d’autres compagnies, pour ce qui est de I'indemnité hebdomadaire
et Passurance-vie. Voilad les soumissions qui furent présentées et acceptées.
Les institutions en cause ont établi les cotisations en supposant que les chemins
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de fer discontinueraient toutes déductions a la source afin d’éviter qu’il y ait
double assurance. Ce point fut clairement établi et clairement signalé a I’atten-
tion du comité qui, ainsi que je ’ai déja mentionné, comprenait des représen-
tants de dix-sept syndicats de cheminots. Les contrats qu’on passera avec les
assureurs comporteront des engagements spéciaux selon lesquels il n’y aura
pas de double assurance par suite de retenues sur les salaires.

J’essaierai dans un moment de mettre en lumiére I’importance de ce détail.
Le National-Canadien n’est qu’'un des vingt-deux signataires de I’entente.
Autrement dit, le National-Canadien n’est pas du tout un agent indépendant
mais seulement un des vingt-deux représentants qui ont conclu le marché avec
la Croix-Bleue et le groupe Sun Life. La compagnie des chemins de fer
Nationaux du Canada est une des cing sociétés ferroviaires qui ont accepté les
soumissions d’accord avec dix-sept syndicats. En temps utile, le National-
Canadien inclura dans ses propres contrats des clauses identiques a linten-
tion de ceux qui j’ai décrits cet aprés-midi comme étant des employés non
unionistes,—des empolyés non contractuels,—lesquelles comporteront le méme
engagement au sujet de la double assurance.

La raison pour laquelle ce point est si important réside en ce que tout
d’abord les groupes dont on a accepté les soumissions statuent qu’ils ne sous-
criront d’assurance que si nous nous engageons a ne pas effectuer de retenues
sur les salaires a des fin de double assurance. Dans 1’état actuel des choses,
Passurance que comporte le plan prévoit une indemnité hebdomadaire de 75
p. 100 pour la maladie. Prenons par exemple le cas d’un des autres plans.
L’assurance-maladie y prévoit une indemnité de 50 p. 100 du salaire, Tout
employé qui recoit une indemnité hebdomadaire en vertu de ces deux plans
peut toucher en tout 125 p. 100 de son salaire, indemnité qui, je dois le men-
tionner, est exonérée d’impo6t. En second lieu, on constatera que ce méme
employé peut présenter des comptes d’hopitaux déja payés par les assureurs
du plan négocié a l’association des employés qui les paiera a son tour. Il ne
s’agit pas ici d’une possibilité théorique mais d’un fait.

M. MurpHY (Westmorland): Le cas s’est-il déja présenté?

M. GorponN: Oui. En vertu des contrats, les employés y ont légitimement
droit et recoivent dans certains cas 125 p. 100 de leur salaire par suite de
maladie. Or l’expérience en matiére d’assurance a montré que l’assurance
double favorise le recours inutile aux plans d’assistance ce qui entraine un
accroissement injustifié des frais. Les représentants des syndicats sont donc
aussi désireux que nous de prévenir l’assurance double parce que de toute
évidence les frais seront beaucoup plus élevés. Au début, nous nous sommes
engagés a ne pas faire de retenues sur la paie des membres de l’association
des employés qui participent également au plan négocié. Etant donné I’évi-
dence et le fondement logique de cette nécessité, nous avons émis des instruc-
tions selon lesquelles nous n’effectuerions plus de retenues sur les salaires des
membres d’associations d’employés ni d’autres retenues qui entraineraient
une double assurance. Nous avons émis cet avis, geste qui, a présent, me.
semble mal avisé. Il nous paraissait tout & fait logique et tout a fait nécessaire
de prendre cette mesure. Par contre, nous avons constaté que la situation a
été passablement mal comprise lorsque ces caisses d’associations d’employés
qui fonctionnaient depuis plus de 50 ans furent soudainement avisées que la
compagnie n’effectuerait plus de retenues sur les salaires.

Il se produisit alors toutes sortes de travestissements, de malentendus et
d’interprétations erronées des faits. Je ne soutiens pas que la malveillance
en était I'inspiration, mais je déclare simplement que ces difficultés ont surgi
au sein d'une situation déja fort compliquée. Le probléme était épineux et
nous semble I’étre encore. Je n’en connais pas la solution. Les unionistes ont
beaucoup de mal a comprendre ce qu'il leur arrive. Tout ce qu’ils savent c’est
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que leur association a brusquement appris qu’on supprimait les- déductions
sur les salaires. En raison de la commotion qui s’est ensuivie, nous avons
renversé notre propre décision. Nous avons déclaré: “trés bien, pour le mo-
ment nous allons effectuer les mémes retenues qu’auparavant jusqu’a ce que
les membres aient eu le temps de comprendre ce qui se produit, parce qu’il
ne faut pas que vous payiez deux fois la méme chose, comme cela arrive dans
certains cas. Mais ce n’est pas tout; conformément au plan que vous avez
vous-mémes négocié, il ne doit pas y avoir de double assurance. On ne peut
pas concilier tous les avantages, et I’entente directrice interdit de faire deux
déductions, une aux fins du plan négocié et une aux fins du plan accrédité des
employés”. Comme je I’ai dit tout a I’heure, nous avons probablement commis
une erreur en croyant que la logique fournirait une solution au probléme.
Je sais a présent que la logique ne régle pas nécessairement tout. Nous avons
donc renversé notre décision originelle et fait savoir aux intéressés que nous
continuerions d’effectuer les retenues jusqu’a ce que les employés aient pu
comprendre ce qu’il en est. En conséquence, nous exécutons, encore aujour-
d’hui, des déductions aux fins des plans accrédités d’employés. Toutefois,
j’insiste sur le fait que cet état de choses ne saurait étre que temporaire. A ce
propos, nous nous sommes entretenus avec les compagnies d’assurance et nous
les avons persuadées qu’en raison du bouleversement causé par I'affaire il
fallait du temps; et, bien que notre attitude leur ait semblé tout a fait illogique
et erronée a leur point de vue, les compagnies d’assurance ont dt nous accorder
un certain temps, quelle que soit la nature de leurs soumissions. Pour le
moment, nous continuons donc de prélever la cotisation ordinaire. Mais ces
doubles cotisations doivent nécessairement étre abolies. Si elles ne le sont
pas, le plan de santé et de bien-étre qu’on est convenu d’appliquer devra étre
aboli, car les compagnies d’assurance ne pourront pas assurer les employés
aux prix fixés dans leurs soumissions si la double cotisation est permise. Elles
ne peuvent pas se permettre cela.

Voila le probléme auquel le National-Canadien doit faire face. Le
Pacifique-Canadien a aussi des problémes semblables, mais pas tout a fait
aussi sérieux que les ndtres. Je crois que c’est aussi le cas pour tous les autres
problémes, soit dit entre parenthéses. Mais, en raison de la structure du
National-Canadien qui, comme vous le savez, a acquis six compagnies qui
étaient en faillite, nous avons hérité d’un plus grand nombre de ces associations
d’employés.

A T’époque de ces négociations, nous déduisions des salaires les cotisations
pour huit organismes commerciaux d’assurance et pour six organismes privés
dirigés par des employés. Maintenant, remarquez bien ce que je vais dire.
Il y avait huit organismes commerciaux d’assurance que nous avions reconnus
au cours des anhées et pour lesquels nous avions prélevé des cotisations pour
différents genres de plans d’assurance-santé et de bien-étre et il y avait six
organismes privés dirigés par des employés, c’est-a-dire des organismes admi-
nistrés par nos propres fonctionnaires qui représentaient les employés. De
ces six organismes privés, ceux de Saskatoon et de Winnipeg nous ont demandé
de discontinuer de prélever les cotisations des employés sédentaires, parce
qu’ils se sont rendu compte de la situation. Le programme d’assurance des
employés sédentaires offrait des prestations plus avantageuses et, par consé-
quent, ils se sont rendu compte qu’ils devaient cesser de fonctionner. IL’orga-
nisme de la Colombie-Britannique nous a demandé de cesser de prélever des
cotisations et a cessé lui-méme son activité le 28 février 1957.

; J’aimerais que vous sachiez bien que je n’ai aucune intention de blamer
ni de critiquer ces organismes privés qui répondaient incontestablement aux
besoins des employés lorsqu’ils ont été établis. Dans les deux cas particuliers
que vous avez mentionnés, la Caisse d’assurance du Grand Tronc et celle des
chemins de fer du Gouvernement canadien, la direction du National-Canadien
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a joué un role vraiment actif. Nous avons traité avec eux depuis des années,
nous avons discuté leurs problémes, nous leur avons donné des conseils et nous
leur avons indiqué les meilleures facons de procéder. Sans aucun doute, ces
organismes ont fait du trés bon travail et les avantages qu’elles ont procurés
a leurs membres étaient trés intéressants. Mais la question qui se pose actu-
ellement, c’est que l'établissement de ce programme de santé et de bien-étre
signifie qu’ils ne sont plus nécessaires et que leur utilité n’existe plus. Le
probléme consiste maintenant a trouver la meilleure facon de dissoudre ces
organismes; car, le nouveau plan comporte des avantages plus considérables
que ceux que ces organismes pouvaient assurer dans l’ensemble. Toutefois,
il se présente des points particuliers qui ne sont pas aussi favorables et qui
créeront d’autres complications, mais-le retrait d’une proportion considérable
des membres de ces organismes privés dirigés par les employés empécherait
naturellement ces organismes de survivre. Quand je dis ‘“naturellement”, je
veux dire que c’est une conséquence logique; car, en vertu du plan obligatoire
qui a été négocié pour les employés sédentaires et en vertu des contrats qui
en découlent, les compagnies de chemin de fer doivent cesser de prélever des
cotisations pour les plans privés dirigés par les employés et pour les autres
plans qui font double emploi avec le nouveau plan. On leur a demandé de
cesser de prélever les cotisations pour les anciens organismes.

Ainsi, le retrait obligatoire d’un grand nombre de membres qui contri-
buent a ce plan privé dirigé par les employés veut dire que les organismes
de ce genre n’ont plus leur raison d’étre. On a exposé les faits d’une facon
que je trouve difficile & expliquer. On a donné a entendre que c’est la direc-
tion du National-Canadien qui a tué les organismes privés dirigés par les
employés. Rien n’est plus contraire & la vérité. Au contraire, par notre
attitude, nous voulons faire de notre mieux pour leur conseiller la meilleure
facon d’envisager le fait qu’ils vont perdre un nombre si considérable de mem-
bres qu’ils ne pourront plus continuer a fonctionner. La direction du National-~
Canadien n’est intervenue en aucune facon dans cette affaire. Ce sont les
unions des employés qui ont négocié ces accords avec les chemins de fer.
Toutefois, je ne sais pas si les membres ont été bien mis au courant de la
question.

Je ne sais pas si la question peut leur étre expliquée comme il le faudrait
et je ne veux pas critiquer ce qui a été fait. Quoi qu’il en soit, la question
est si compliquée qu’il semble impossible de renseigner tous les membres sur
ce qui arrive a leurs organismes.

Il n’existe pas de difficulté réelle a propos de la question de l'assurance de
santé et de bien-étre, c’est-a-dire cette partie de l’assurance qui concerne les
congés de maladie, les frais d’hospitalisation et les prestations accordées pour
les soins médicaux. Cette question n’est pas trop difficile, parce que c’est la
une situation courante. La plupart de ces associations dirigées par des employés
fonctionnaient sur une base qu’ils qualifiaient de “répartition”. En d’autres
termes, ils additionnaient les réclamations qu’ils avaient di payer au cours
d’'une année et ils répartissaient ces frais entre leurs membres, d’année en
année, au moyen d’'un taux de prime basé sur I’expérience. Je ne crois pas
qu’il y ait beaucoup de difficulté au sujet de la santé et du bien-étre. Mais
le probléme c’est que les organismes privés dirigés par les employés ont ce
qu’ont peut appeler un systéme global. En d’autres termes; ils ont un systéme
de protection générale qui comprend l'assurance-vie. Etant donné que 1’assu-
rance-vie est comprise dans ce systéme, quand on commence a dissoudre les
différents organismes de ce genre, on constate qu’ils ont accumulé des réserves
qui leur servent a faire face a leurs engagements possibles a I’égard de
I’assurance-vie. Par conséquent, il y a un certain’ capital versé ou une certaine
valeur de rachat au comptant qui revient aux membres. Cl’est la que nos
difficultés commencent; car, comment peut-on liquider ces organismes et
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~ distribuer équitablement leur actif? L’actif de ces organismes atteint plusieurs

millions de dollars et tous les hommes qui sont membres de cette association
y sont intéressés dans une certaine mesure. Si les taux fixés par les associations
sont corrects et si le prix de cette assurance est correct du point de vue des
calculs d’actuaire, il n’y aura aucune difficulté; car -tout ce qu’il nous reste
3 faire, ce sera de prendre les fonds disponibles et de les réassurer dans une
compagnie d’assurance ou un groupe de compagnies d’assurance. Voila la
situation en théorie. Il devrait en étre ainsi. Nous ne savons pas si cela est
vrai ou non. Nous n’avons pas administré ces fonds. J’ai dit que nous n’avons
fait que veiller paternellement sur ces fonds, parce que les membres de ces
organismes sont nos employés. Mais, quand on en vient aux cas particuliers,
nous ignorons complétement si les réserves en especes dont ces organismes
disposent seront suffisantes pour réassurer les engagements qu’ils ont contractés
sous forme de contrats d’assurance. Des dizaines de milliers d’hommes détien-
nent ces polices d’assurance. Il s’agit donc de savoir si, en se fondant sur les
principes des actuaires, les réserves de ces associations seront suffisantes pour
qu’elles puissent s’acquitter de leurs engagements. Tout ce que nous faisons
a cet égard, c’est de leur parler et d’essayer de leur donner des conseils. Nous
espérons que, en définitive, ils nous écouteront et prendront une sage décision
du point de vue financier. Nous n’avons aucun intérét personnel dans cette
affaire. Nous n’avons pas d’autre intérét que d’aider ces associations a trouver
un moyen de se décharger de leurs obligations d’une facon conforme aux
principes de la finance, de l'actuariat et du bon sens. Mais, malheureusement,
dans notre fagon de procéder, la sincérité de nos motifs est mise en doute.
Beaucoup de gens ne croient pas que nous agissions d’une facon tout a fait
désintéressée en cette matiére et plusieurs ont donné a entendre dans leurs
déclarations que nous avons délibérément cherché a ruiner ces caisses. Evidem-
ment, cela n’est pas vrai. La situation actuelle est tout simplement le résultat
final d’une négociation. Toutefois, nous voulons faire de notre mieux pour
que ces caisses soient liquidées de la facon la plus avantageuse; mais le sentiment
entre en ligne de compte, quand on considére que ces caisses ont fonctionné
depuis 50 ans. Il y a un autre fait malheureux, c’est qu’un grand nombre de
contrats en cours sont détenus par des pensionnaires, par des personnes qui
ont travaillé pour les chemins de fer et qui sont maintenant a leur retraite.
Ces caisses ne leur accordent aucune protection pour les frais médicaux, pour
les frais d’hospitalisation ou pour les interventions chirurgicales, mais les
contrats comportent ’assurance-vie. Il nous faut trouver un moyer de régler
cette affaire d’'une facon équitable.

Pour augmenter encore les complications, voici qu’on nous parle de la
Caisse d’assurance du Grand-Tronc, de celle des chemins de fer du Gouverne-
ment canadien et de celle de Terre-Neuve, I’Association du bien-étre des
employés des chemins de fer. Ce sont 12 les trois caisses principales qui nous
restent. Il nous serait facile de dire aux membres de ces organismes: ‘“Messieurs,
nous allons tout liquider. Nous allons assumer vos engagements et nous allons
nous charger de tout. Nous allons prendre vos réserves et nous allons prendre
aussi vos engagements.” Cela nous sera facile et cela semble aussi assez sensé.
Mais, si nous agissions ainsi, nous accorderions a certains employés un privilége
que nous ne pourrions pas accorder a d’autres et nous nous trouverions alors
en difficulté. Nous n’osons pas faire cela, car nous ne pouvons pas nous
permettre d’accorder a un groupe d’employés une allocation en argent comptant
qui pourrait nous occasionner un déboursement de plusieurs millions de dollars.
Les engagements possibles de certaines de ces caisses, du point de vue de
Pactuariat, me font trembler, car je ne sais pas ce qu’elles valent réellement.
Certaines de ces caisses sont I'objet d’une étude a l'’heure actuelle et, quand
nous saurons ce qu’elles valent réellement, nous serons en mesure de leur aider
a élaborer un plan. Toutefois, nous ne pouvons certainement pas, en tant que
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compagnie, décider qu’il y ait un groupe d’employés privilégiés qui toucheraient
une certaine allocation en argent comptant qu’un autre groupe ne toucherait pas.

Comme je I’ai déja dit, nous avons été en relations particulierement étroites
avec la Caisse des chemins de fer du Gouvernement canadien et celle du
Grand-Tronc. Nous avons un probléme particuliérement compliqué en ce qui
concerne la Caisse de Terre-Neuve, et je dois parler maintenant avec beaucoup
de précaution, car cette caisse pourrait nous créer des difficultés sérieuses.

M. HamirtonN (York-Ouest): Y a-t-il aussi une caisse pour le remplace-
ment des voies a intervalle étroit?

M. GorpON: Je tiens a mentionner cela pour la bonne raison que nous
n’avons aucunement participé a la gestion de la caisse de Terre-Neuve. Nous
n’avons pas donné de conseils & ses administrateurs et nous ne connaissons pas
leurs engagements. Nous savons simplement que, depuis que les chemins de
fer de Terre-Neuve font partie de notre réseau, ceux qui ont dirigé la caisse
des employés ont offert des polices d’assurance qui comportent certaines allo-
cations et que ces polices se sont répandues dans tout le Canada. Elles se
sont répandues parce qu’elles offraient des avantages plus considérables que
les autres caisses déja établies. En raison de la nature de cette Caisse, je
m’attends a des difficultés. Tant que nous n’aurons pas atteint le fond de
Daffaire, je ne sais pas quel sera le genre de difficultés auxquelles nous devrons
faire face. Ce ne seront pas des difficultés d’administration. Sur ce point,
nous pourrions nous en laver les mains et c’est peut-étre ce que nous ferons
en définitive. Mais notre attitude en est une d’assistance. Nous essayons de
conseiller les employés qui ont la direction de ces associations. S’ils nous
écoutent, j’ai tout lieu de croire que nous pourrons régler cette affaire d’une
facon sensée, mais, comme j’ai essayé de l’expliquer, il y a entre ces associa-
tions des différences telles qu’on ne peut faire aucune déclaration générale
a leur sujet. Quoi qu’il en soit, la situation n’est pas attribuable seulement
a la direction de ces caisses. Nous sommes pris dans un filet de circonstances
qui est d( au fait fondamental que les unions-et les compagnies de chemin de
fer ont négocié un plan qui aura pour effet de faire disparaitre ces associations
dirigées par les employés.

M. FurTon: Quand vous avez accepté la situation que vous occupez, vous
aviez 'impression que vous alliez diriger une compagnle de chemin de fer,
n’est-ce pas? /

M. Gorpon: Oui, je devais diriger une compagnie de chemin de fer. Vous
avez raison.

M. HamiLToN (York-Ouest): Et maintenant vous étes président d’'une com-
pagnie d’assurance.

M. Gorpon: Cela est important messieurs, et je ne voudrais pas laisser aux
membres du Comité I'impression que je ne suis pas bien disposé a 1’égard de
ces caisses. Cela ne serait pas juste. Je sympathise de tout cceur avec les
membres de ces caisses. Les deux caisses que je connais, celle du Grand-Tronc
et celle des chemins de fer du Gouvernement canadien, m’intéressent vivement.
Les hommes qui ont dirigé ces caisses pendant des années ont fait une excel-
lente besogne. Ils se sont acquittés de leur tache consciencieusement et effica-
cement et ils ont veillé aux intéréts des membres pendant des années. Ils ont,
fait un excellent travail.

Comme ces caisses arrivent a leur terme et qu’elles doivent étre liquidées,
je voudrais que vous sachiez bien que nous ne les considérons nullement sous
un angle de critique. Nous essayons simplement de nous adapter nous-mémes
et de les adapter, elles aussi, a la situation du moment a la lumiére des circons-
tances actuelles. Si on nous permet de parler aux dirigeants de ces caisses,
de leur donner des explications et des conseils, je suis presque certain que
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nous en viendrons a une entente et que cette entente sera raisonnable. Mais,

malheureusement, dans une entente de ce genre, toutes sortes de motifs senti-

mentaux entrent en ligne de compte et, comme les intéressés sont trés peu

renseignés sur les faits, ils se mettent a écrire aux députés, aux journaux, au

clergé et ils écrivent dans des termes extrémement exagérés et qui n’ont aucun

rapport avec les faits. Leur argumentation se résume a affirmer que la direction

du National-Canadien est en train de ruiner leur association et de la conduire
a la faillite.

Si nous nous engageons sur ce terrain, nous n’aurons pas le genre de
discussion objective qui réglerait le probléeme. Il va falloir du temps et de
la patience, mais la chose est possible. Toutefois, cela sera impossible si les
hauts fonctionnaires de la compagnie et moi-méme devons lutter sans cesse
et monter la garde contre les fausses représentations et les rumeurs malicieuses.

M. MurpHY (Westmorland): Monsieur Gordon, vu la réponse assez longue
que vous avez donné & ma premieére question, je vais vous demander de nous
faire des commentaires sur la situation des 4,000 personnes qui sont a leur
retraite et qui sont protégées par ce plan dirigé par les employés qui a accumulé
un excédent de 3 millions de dollars. J’aimerais aussi que vous nous donniez
des commentaires sur la responsabilité du chemin de fer, c’est-a-dire le
National-Canadien, étant donné que ce chemin de fer a reconnu l’association et
lui a aidé en lui fournissant, comme vous 'avez mentionné, des conseils et
aussi, si je comprends bien, des comptables ou des modes de comptabilité et
tout le travail de bureau, et ce, aux frais de ’administration. On m’a fait
remarquer que l'article 21 de la Loi de la caisse de prévoyance reconnaissait
T’association; je pourrais peut-étre vous citer le passage de l'article qu’on m’a
indiqué et qui se lit comme il suit: ‘“toute personne, recevant une allocation
mensuelle sous le régime de la présente loi, doit cesser d’étre membre régulier
de I’Association, et renoncer par la méme a tous droits aux bénéfices de
I’Association, en cas de maladie ou d’accident; toutefois, elle peut, si elle le
désire, continuer d’appartenir a I’Association pour ce qui a trait a l’assurance
sur la vie, et dans ce cas le Conseil peut chagque mois déduire de son allocation
mensuelle et verser a I’Association la contribution mensuelle a la Caisse de
mortalité, due par cette personne a I’Association”. (Loi de la caisse de pré-
voyance des employés des chemins de fer Intercolonial et de I'fle du Prince-
Edouard, chapitre 22, Statuts du Canada, Edouard VII—6-7.) Dans la loi
que je viens de citer, I’Association mentionnée est I’Association d’assurance
et de secours pour les employés du chemin de fer Intercolonial. On a dit
qu’il s’agissait 14 d’une reconnaissance de cette association et qu’elle avait
entrainé une participation plus poussée de l'administration a ce programme.
J’aimerais que vous nous fassiez part de vos commentaires sur cette situation
et aussi sur le fait que le National-Canadien a assisté ’association dans une
mesure considérable, non pas en contribuant en espéces mais en lui fournissant
des employés qu’il paie lui-méme, en lui procurant les fournitures de bureau
nécessaires a la comptabilité et tous les autres services administratifs
nécessaires.

M. GorpoN: Je pourrais vous donner tellement de réponses que le choix
m’embarrasse. La situation, & mon avis, c’est que, au cours des années, la
direction du National-Canadien a pris, et je ’admets sans hésiter, un trés vif
intérét-a ces organismes privés dirigés par les employés, particulierement celui
des chemins de fer Nationaux du Canada et celui du Grand-Tronc.

Nous leur avons donné des conseils, en fait nous les avons aidés financiere-
ment et autrement, car nous croyions que c’était une bonne politique que de
veiller a ce que ces organismes soient prospéres et bien administrés. Mais
J’ignore ]usqu a quel point le fait de donner des conseils et d’aider a ces entre-
prises privées dirigées par les employés implique une obligation morale ou

:
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un engagement. Ktant donné la situation dans laquelle nous nous trouvons
actuellement, j'estime que nous sommes en mesure de travailler au réglement
de la question et que nous devons nous y appliquer jusqu’a ce qu’elle soit
réglée d’'une facon telle que tous les employés soient traités équitablement.
A T'heure actuelle, je ne sais pas si cela sera possible. Je n’ai pas en main
T’analyse faite par les actuaires qui me permettrait d’établir la valeur en
dollars des engagements pris.

Si vous me demandez pourquoi je ne le sais pas, je vous répondrai que
nous ne savions pas ce que seraient les plans de santé et de bien-étre une
fois négociés; ce n’est que récemment que j’ai pu, a la lumiére de ces faits,
déterminer quels sont nos engagements ou quelle est notre obligation morale
a I’égard de ces employés. Je puis dire que, d’'un point de vue tout a fait
objectif et pour autant que je m’y connaisse, nous serions tout a fait justi-
fiables du point de vue légal de dire: “Nous n’avons rien a voir dans cette
affaire, nous n’avons aucun engagement, nous n’avons aucune obligation a
I’égard de ces associations; ce ne sont que des polices d’assurance qui com-
portent certains avantages et qui ont été émises par des associations d’em-
ployés et, si elles ne peuvent faire face a leurs obligations, qu’elles cessent
leur activité. Nous ne pouvons rien y faire.”

C’est 1a un point de vue, et je pourrais le défendre beaucoup mieux devant
les tribunaux que celui que je vais maintenant vous exposer. Nous avons
abordé cette question avec l'idée qu’il s’agit d’'une entreprise conjointe, étant
donné que nous sommes vivement intéressés depuis des années a ces associa-
tions privées dirigées par des employés. Nous leur avons donné des conseils,
comme je l'ai déja dit, et je ne sais si cela comporte ou non un engagement
de notre part. Nous avons fait de notre mieux pour’ leur donner de bons con-
seils quant a leurs placements et a leurs cotisations, et quant a 1’établissement
du taux des primes et autres questions de ce genre. Notre participation n’a
jamais impliqué d’obligation légale, mais nous en sommes arrivés au point
ou, en raison d’une nouvelle tournure des événements, tous les engagements
que ces associations ont contractés atteignent leur échéance. Les engagements
doivent étre liquidés, car les associations ne peuvent plus les tenir, vu qu’elles
ne percoivent plus les cotisations qui leur permettraient de continuer a y
faire face. Elles ne pourront pas se procurer cet argent des membres actuels,
ni des membres nouveaux.

Voici par exemple le cas d’un pensionnaire qui détient une police d’assu-
rance. Il est le bénéficiaire de sa police; mais, & moins que les membres actuels
ou de nouveaux membres ne contribuent chaque jour, chaque mois ou chaque
année, pour maintenir la caisse, les fonds ne seront pas suffisants pour verser
le montant de la police quand le temps sera venu. La difficulté, c’est que le
plan de santé et de bien-étre signifie que les autres plans ne recevront plus
les cotisations des membres qui y contribuaient. Les membres ne paieront
plus et, & une certaine date,—je ne sais quand, je ne sais pas non plus comment
on devrait procéder, ni quel serait le moyen équitable a employer relativement
a ces engagements en cours,—il surgira des difficultés. Cependant, au cours
des trois prochaines années, et je choisis ce nombre au hasard, il ne se pré-
sentera pas encore de difficultés.

Les polices actuelles pourront étre payées, car il y a assez d’argent en
réserve; mais il se peut que, dans cinq, huit ou dix ans, je ne sais pas exacte-
ment, il ne restera pas assez d’argent pour payer les polices dont 1’échéance
tombera cette année-la. Ce que je veux dire, et, quand je dis ‘je”, je parle
au nom du National-Canadien et des hauts fonctionnaires de la compagnie,
c’est que nous essayions de trouver un moyen de déterminer d’aprés les normes
de Tactuariat, la valeur des polices en cours et des obligations qui en découlent
et de trouver dans quelle mesure I’argent en réserve pourra couvrir les engage-
ments. A I’heure actuelle personne ne posséde ces renseignements. Nous n’en
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savons rien, parce que, comme je I'ai déja dit, la caisse a fonctionné sur une
base de répartition. Les membres se sont imposé une prime chaque année
d’aprés les déboursements de I’année précédente. Cette caisse n’a pas fone-
tionné sur une base scientifique comme les compagnies d’assurance le font
et, bien entendu, son champ d’activité est si vaste que la situation varie con-
sidérablement. J’espére que je me suis expliqué clairement. Parfois je me
demande si je saisis bien tout le probléme.

M. MurpPHY (Westmorland): Vous avez dit que ces assoc1at10ns d’employés
avaient été remplacées ou sont en train de I’étre par un plan d’assurance-santé
et de bien-étre dont les unions ont pris I'initiative.

M. Gorpon: C’est exact.

M. MurpHY (Westmorland): Ce plan existe depuis des années et plusieurs
personnes détiennent une police de cet organisme sans avoir jamais fait partie
des unions. ;

M. GorboN: C’est vrai.

M. MurpHY (Westmorland): Et maintenant ils font partie du personnel
surveillant ou ils occupent d’autres situations que vous appelez des situations
qui ne font pas partie de cette association.

M. Gorpon: Oui, monsieur.

M. MurpHY (Westmorland): Et les unions n’ont pas parle en leur faveur?

M. GorpoN: Non, monsieur.

M. MurpHY (Westmorland): Ils devront en “souffrir”, parce que leurs
contributiqns ont été interrompues & un certain moment.

M. Gorpon: Cela dépend. J’ai entendu votre mot “souffrir’. C’est un mot
assez relatif; mais souvenez-vous que, dans votre étude. ..

M. MurpHY (Westmorland): Je voulais dire qu’ils vont souffrir une perte
financiére.

M. Gorbon: Il y a dans votre étude un autre groupe que vous n’avez pas
mentionné, et ce groupe comprend les syndicats du personnel d’entretien qui
ne font pas du tout partie de cette association. Ces organismes devront dire
s’ils sont en mesure ou non de retenir assez de membres volontaires dont les
contributions constitueront un montant courant suffisant pour qu’ils puissent
s’acquitter des engagements qu’ils ont contractés sous forme de polices.

Je ne crois pas qu’ils y réussissent. Je suis certain qu’ils ne le pourront
pas car le retrait sera trop massif dans le cas des employés sédentaires. Ainsi,
le plan des chemins de fer Nationaux du Canada compte 74 p. 100 de ses
membres qui font partie des syndicats d’employés sédentaires qui ont négocié
cette entente.

M. CARTER: Quel est le pourcentage pour Terre-Neuve?

M. GorponN: On dit au moins 74 p. 100. Nous ne sommes pas aussi certains®

du pourcentage de Terre-Neuve, parce que nous ne sommes pas trés bien
renseignés a ce sujet. Nous n’avons jamais été associés a ce groupe d’une facon
aussi étroite que nous l'avons été aux deux groupes plus anciens; nous ne
connaissons pas le pourcentage exact, mais nous estimons qu’il est d’au moins
74 p. 100.

Des membres de ce groupe, 74 p. 100 doivent se retirer des anciennes
associations, pour la simple raison qu’ils y sont forcés en vertu de leur contrat.
. Et, méme s’ils s’entendaient par I’intermédiaire de leurs propres représentants
et g’ils disaient qu’ils ne veulent pas étre compris dans l'entente, ils seraient
bien peu sages de le faire, car ils bénéficieraient d’avantages plus considérables
et verseraient une contribution moindre sous le régime du programme récem-
ment négocié. Selon les dispositions du contrat de ce projet, il n’est pas permis
que des membres fassent prélever de leur salaire une cotisation pour une
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double protection. Nous nous sommes engagés a cesser de prélever les cotisa-
tions a I’égard de ces employés. J’ai raison de croire, quoique je n’en sois
pas certain (je ne fais que le mentionner en passant et on me reprendra
peut-étre, mais je le dis parce que je me préoccupe tellement d’établir claire-
ment ces faits), je disais donc que j’ai raison de croire que les membres des
provinces Maritimes, particuliérement ceux qui font partie du programme des
chemins de fer Nationaux du Canada, n’approuvaient pas cette abolition de la
formule de déduction sur les gages. Mais nous ne sommes pas particuliérement
bien renseignés a ce sujet. Je ne fais que répéter une rumeur. Nous ne
faisons affaire qu’avec leurs représentants légalement autorisés; la loi ne nous
permet pas de traiter avec d’autres personnes que les représentants légalement
autorisés. ;

M. HamiLtoN (York-Ouest): Si le représentant légalement autorisé libere
ce groupe, y aurait-il quelque motif qui puisse vous empécher de procéder
ou de mettre leur projet a exécution?

M. Gorpon: Il me faudrait y penser; je doute que la chose soit pratique
car ils ne pourraient obtenir le pourcentage requis pour avoir droit au plan
de santé et de bien-étre.

M. HamirToN (York-Ouest): Ils ont besoin de ce groupe afin d’obtenir
60 p. 100.

M. GorponN: Il va de soi qu’ils ont besoin de tes 60 p.-100. Autrement,
ca ne marcherait pas. Tout le plan s’effondrerait.

M. HamMmiLToN (York-Ouest): Si je vous comprends bien, ceci concerne
deux groupes principaux de personnes; nous pourrions dire que c’est a leur
détriment ou non. Il pourrait y avoir une discussion a ce sujet. C’est le
groupe qui n’entrait pas dans les clauses relatives a la santé et au bien-étre

et c’est un fait que vous leur versez leur $4.25.

M. GorponN: Oui.

M. HamiLtoN (York-Ouest): Et les autres recoivent une allocation?

M. Gorpon: C’est ca, ils recoivent de I'argent.

M. HamiLtoN (York-Ouest): Il n’y aurait pas de raison d’ordre juridique,
s’ils étaient en nombre suffisant, pour ne pas leur remettre ces $4.25.

M. Gorpon: Aucune raison. Ces individus sont tout a fait libres d’accepter
les $4.25 que nous leur offrons a titre de santé et de bien-étre, et de les verser
a une organisation. Sur demande, nous pourrions méme faire leurs versements
en faisant le prélévement sur leur salaire.

M. HamirtonN (York-Ouest): Et dans l'autre groupe dont nous parlons,
il y a environ 4,000 individus qui sont a leur pension.

M. Gorpon: Oui.

M. HamintoN (York-Ouest): Doivent-ils payer leurs primes directement
ou celles-ci sont-elles déduites de leurs pensions?

M. Gorpon: Les personnes a leur-pension ne participent pas au plan d’assu-
rance. Ils n’ont maintenant que leur assurance sur la vie, et, d’aprés les clauses,
si ma mémoire est fidéle, c’est & leur demande que nous déduisons de leurs
cheques de pension ce qui est payable a I’association; et nous sommes tout a fait
disposés a continuer de la méme facon.

M. HamirtoN (York-Ouest): A condition qu’il reste assez de membres
dans P’association?

M. Gorpoon: Oui.

M. HAMIiLToN (York-Ouest): Mais s’il n’en reste pas assez, ils en souffri-
raient, et ne retireraient qu’une trés petite somme d’argent.

M. Gorpon:; Treés petite. »
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M. HamintoN (York-Ouest): En tous cas, vous étes a examiner ces pro-
blémes, et, en essayant de les résoudre, vous faites tout votre possible pour
protéger de votre mieux ceux que ces problémes concernent.

M. GorpoN: Nous faisons de notre mieux pour leur donner des conseils
précis, en tenant compte du fait, que dans le cas du plan obligatoire, nous
payons le coGt a la compagnie et que nous ne devenons pas l'artisan de la
destruction des fonds de I’association.

M. HAmILTON (York-Ouest): Au sujet de ce dernier point, avez-vous recu
des conseils relatifs a la loi, ou vos conseillers juridiques vous ont-ils prévenus
que le chemin de fer est encore responsable, d’apres la loi, & cause de sa
collaboration a 1’établissement de ce projet? Je vois qu’il y a un endroit ou
doit signer un fonctionnaire des chemins de fer sur leur certificat de membres.

M. GorpoN: A quel projet faites-vous allusion?

M. HamirToN (York-Ouest): Il s’agit de 1a société d’assurance des employés
de chemins de fer du gouvernement.

M. Gorpon: D’aprés mes conseillers, le chemin de fer National-Canadien
n’a de responsabilité légale d’aucune sorte en ce qui a trait aux responsabilités
assumées par cette association. La seule responsabilité que je reconnaitrais,—
et je dis ceci en admettant ‘qu’on pourra prouver que j’ai tort,—mais je suis
tout a fait satisfait personnellement de ce fait, la seule responsabilité, dis-je,
que je reconnaitrais, c’est une responsabilité d’ordre moral. Et je ne suis pas
embarrassé si je vous dis qu’une responsabilité morale est beaucoup plus
importante & mes yeux, en ce domaine, qu’une responsabilité d’ordre 1égal.

Nous avens une responsabilité morale du fait que c’est nous qui les avons
conseillés, au cours des années, et, conséquemment, ils ont géré leurs affaires
avec grand succes grace a ces deux fonds. Mais quant a Terre-Neuve, tel que
je I'ai déja dit, cela ne me concerne pas du tout. Je ne dis ceci que comme
un fait brutal. Mais en ce qui a trait aux deux autres fonds, comme nous nous
en sommes occupés depuis longtemps, que nous avons de vieux fonctionnaires
qui en sont membres et que nous leur avons donné des conseils relatifs a leurs
affaires et a leurs placements, le résultat final c’est que j’espére qu’'un examen
par un actuaire va démontrer que le passif n’en est pas trop mauvais. Il se
peut qu’ils puissent se tirer d’affaire. Mais nous ne nous en tirerons pas si
Ton commence ces interminables déformations des faits.

M. HAMILTON (York-Ouest): D’aprés moi, pour que ca marche, la seule
facon de procéder serait que ces gens obtiennent de leur union une espece
de libération, de personnes diiment autorisées, de sorte qu’ils puissent demeurer
membres d’une seconde association. Ils devraient demeurer membres d’un
groupe certifié pour obtenir les 60 p. 100 qui sont requis et cela devrait leur
étre consenti également par les sociétés d’assurance. Il faudrait qu’ils permet-
tent une double protection.

M. GorpoN: Un instant; il y a 12 un élément important. Voyons si je
puis le définir. Vous devez vous rendre compte qu’en ce qui a trait a la
santé et au bien-étre, et aux frais d’hospitalisation, de médecin et de maladie
etc., c’est une question a l'ordre du jour. Il s’agit d’une assurance ordinaire
et les gens sont mieux protégés par le nouveau plan qui a fait lobjet de
négociations et qui est obligatoire dans le cas du personnel sédentaire, et
qui constitue 74 p. 100 de leurs gens; le total s’éléve a 74 p. 100 de leurs
membres; ils doivent se retirer en ce qui a trait a la santé et au bien-étre.
Il faut donc nous occuper de ceux qui restent: de ceux qui ne font pas partie du
personnel sédentaire ayant droit aux indemnités relatives a la santé et au
bien-étre, en plus de ceux qui ont une police d’assurance sur la vie. Ceci
comprend 4,000 membres qui sont a leur pension et, en plus, ceux qui travaillent
a 'heure actuelle. Nous devons donc établir ce que représente cette respon-
sabilité et puis il nous faut la comparer avec la somme d’argent qu’ils ont en
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disponibilité. Ils sont loin de la faillite. Ils ont en main des millions de
dollars. Mais le probléme qui se pose c’est de savoir s’ils peuvent s’acquitter,
au cours des années, avec ces sommes, des responsabilités qu’ils ont assumeées.

M. HamiLTtoN (York-Ouest): Le fait est qu’on était parti du principe qu’il
n’y aurait pas d’autres retenues. Mais vous en étes rendus au point ou vous
continuez a faire des retenues a 1’égard de ce plan légitime.

M. GorpON: Nous n’avons fait aucun changement relatif aux retenues.
Nous avons annoncé, a ce propos, que nous cesserions de faire des retenues.
Mais a cause de ces mésententes, ou il entre trop de passion, nous avons décidé
—-eh bien, nous allons attendre—nous avons donc décidé de continuer a faire
les retenues, et on les fait encore.

M. HAMILTON (York-Ouest): En faveur du groupe autorisé?

M. Gorpon: En faveur de l’organisation tout entiéere. D’une minute a
T'autre, il va falloir savoir & quoi nous en tenir. L’entente s’applique non
seulement a nous mais aussi aux cing chémins de fer qui ont signé un contrat
avec les dix-sept unions d’ouvriers sédentaires. Nous devons respecter
I’entente conclue et cette entente stipule en partie qu’il n’y aura pas double
retenue.

M. HamirLTon (York-Ouest): Y a-t-il quelqu’un qui exerce des pressions
contre vous? Les gens de l’assurance font-ils pression contre vous, a I’heure
actuelle?

M. GOrRDON: Ah oui. g

M. HamiLToN (York-Ouest): Et aussi le groupe autorisé a faire des négo-
ciations?

M. GorponN: Oui, et ils exercent une pression beaucoup plus forte parce
guw’au point ou en sont les choses le contrat qui a été négocié comprend non
seulement les avantages que j’ai décrits et qui sont inclus dans les polices,
mais aussi il leur permet dans la deuxiéme option—il donne a chacun de
leurs membres le droit d’étendre ses assurances, ses assurances sur la vie,
etc.,,—non pas son assurance sur la vie mais son assurance d’hépital et son
assurance médicale, a un taux trés avantageux. En d’autres termes, il y a
une assurance fondamentale qui est incluse dans ces $4.25 ou ces $8.50 si on
les prend ensemble. Mais parce qu’ils font partie du groupe, chacun des
membres se voit accorder la faculté d’augmenter ses assurances a un bien
meilleur taux que celui qu’il pourrait obtenir a titre individuel.

Afin d’obtenir ce privilége a un taux de faveur, il doit y avoir 60 p. 100
des membres qui acceptent, et les unions font tout en leur pouvoir pour ras-
sembler ces 60 p. 100, car il y a alors avantage pour tous leurs membres. Mais
la ou une difficulté survient c’est que dans les régions ot le plan des employés
de chemins de fer du Gouvernement et le plan du Grand-Tronc sont en
vigueur, il y a double protection de telle sorte que les hommes ne se soucient
pas de profiter de ce privilége, car puisqu’ils peuvent l’obtenir grace a leur
association d’employés ils se sentent engagés a son égard par le vieux plan
plutét que par le nouveau.

M. HamiLtoN (York-Ouest): Pourriez-vous dire si oui ou non vous pouvez
les différer jusqu’au moment ol vous aurez terminé un relevé?

M. Gorpon: Non, je ne le peux pas. En réalité, nous sommes déja en retard

quant a la signature du contrat. D’un moment a Pautre, les compagnies
d’assurance vont nous dire que nous devons prendre une décision.

A

M. ByYrRNE: N’en étes-vous pas venus a une entente avec le comité de
negociations de 'union dans le butbut d’un arrét de cesser les retenues.

M. GorpoN: Oui.




CHEMINS DE FER ET MARINE MARCHANDE 129

‘M. ByrNE: Comment pouvez-vous justifier votre geste? Si le comité de
négociations désire que vous cessiez de faire les retenues, c’est eux qui en
auront la charge a l’avenir.

M. GorpoN: Non. Le point en question c’est que le comité, qui était un
comité conjoint des chemins de fer et des unions, était d’accord sur la nature
-du plan, et ensuite, ce plan a été présenté aux compagnies d’assurance pour
établir leur soumission. Les groupes de la Croix-Bleue et de la Sun Life,
comprenant respectivement les frais d’hospitalisation et les {rais médicaux
et chirurgicaux pour la Croix-Bleue, et la Sun Life, de son coté, comprenant
T’indemnité hebdomadaire et I’assurance sur la vie, ces deux groupes, dis-je,
ont présenté leurs polices, et comme leurs soumissions étaient les plus basses,
leur offre a été acceptée. Cette police stipulait en partie qu’il n’y aurait pas
double retenue prélevée sur les salaires. Mais nous sommes allés voir les
compagnies d’assurance et nous leur avons dit qu’il était trés difficile de faire
comprendre cela aux membres, que nous avons ces associations extérieures
d’employés, qu’il nous faut du temps et qu’il faudra endurer. Les compagnies
d’assurance ont répondu qu’elles patienteraient, mais que le temps s’écoulait
rapidement.

M. BYRNE: Entretemps, sont-ils protégés?

M. GorpoN: Oui. Ils ont une double protection, a 1’heure actuelle, et
nous sommes dans un joli pétrin. Ils ne pourront pas continuer ‘bien long-
temps. Il nous faut respecter les dispositions du contrat qui ont été acceptées
par les cing chemins de fer et par les dix-sept unions.

M. BYRNE: Qu’avez-vous a dire au sujet de la lettre que possede M. Knight?
Les unions doivent, certainement étre au courant qu’il faut que cela se fasse?

M. GorpoN: C’est une tout autre histoire.

M. CARTER: Le nouveau plan de bien-étre comporte-t-il une assurance
sur la vie, également?

M. Gorpon: Oui, de $500.

M. CARTER: Est-ce que 'une ou l’autre des anciennes compagnies peuvent
offrir des avantages de rentes viagéres? Ont-elles un genre de fonds de
pension grace auquel elles pourraient payer des assurances et accorder des
avantages additionnels?

M. GOrRDON: Pas par lintermédiaire de ces associations. Les rentes via-
geéres, je crois, ont toujours eu comme fondement un fonds de pension. La
R.EW.A., qui est une association de Terre-Neuve, avait une sorte de rente
viagere que je n’ai jamais réussi & comprendre. J’aime mieux ne pas trop
parler car la situation qui existe & Terre-Neuve constitue un. probléme par
elle-méme. Elle comporte toutes les complications que j’ai indiquées et bien
d’autres encore.

M. CarTER: Lorsque vous dites que ces associations établissaient leur
cotisation en se basant sur I’expérience, est-ce que la chose s’applique a l’asso-
ciation de Terre-Neuve, également?

M. GORDON: Je ne sais pas ce qui,s’est produit a Terre-Neuve. Quand le
chemin de fer de Terre-Neuve s’est joint au réseau, il y avait une forme de
policg qui comprenait la santé et le bien-étre, I’assurance sur la vie et que
sais-je encore.

M. CARTER: Je crois qu’il fut un temps ou ils avaient un plan de logement,
également.

M. GorpoN: Oui. Leur affaire comprend toutes sortes de choses. Ce qui
est arrivé c’est que I’association, ou quiconque en avait la direction, s’est mise
a faire de la publicité et & demander des membres, sur tout le réseau du
National-Canadien, en faveur de cette association de Terre-Neuve.
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M. CarTER: Seulement depuis 1949?

M. GorpoN: Oui. Il ne pouvait en étre autrement. Ils ont pu entrer en
communication et nous en sommes au point oltt‘des gens d’un bout a Pautre du
Canada versent leurs cotisations, d’'une facon ou d’une autre, au plan de Terre-
Neuve. Le plan lui-méme, naturellement, a été mis sur pied en 1927.

M. CaArTER: Oui. '

M. GorpoN: Mais ce a quoi je fais allusion, I’extension du plan qui a inclus
des membres canadiens, a commencé lorsque le chemin de fer de Terre-Neuve -
s’est joint & nous- Avec la perspective qu’offre le temps écoulé, nous aurions
peut-étre di prendre des mesures pour prévenir cette affaire-la. Je ne sais
pas comment nous aurions pu l’empécher. Le résultat en est qu’il y a des
membres de ce plan disséminés par tout le Canada et ils travaillent pour
d’autres chemins de fer en plus du National-Canadien. _

Nous n’avons pas encore déterminé quelles sont les responsabilités. Ce
que nous savons a I’heure actuelle c’est que nous sommes inondés de télégram-
mes nous disant qu’en fait nous conduisons le plan a la faillite. Tel que j’ai
essayé de l’expliquer, ce sont les membres eux-mémes qui négocient librement
le plan de santé et de bien-étre, et la répercussion en sera considérable sur les
membres. Je ne sais pas si oui ou non le plan de Terre-Neuve va étre en
mesure de s’acquitter de ses obligations. Je ne le sais pas parce que nous
n’avons pas tous les faits.

M. CARTER: Les représentants qui ont négocié le plan devaient savoir tout
cela? o

M. GorpoN: La position dans laquelle ils se trouvent, voyez-vous, c’est
que nous devons respecter notre contrat avec ces groupes d’assurance. Mais
méme si nous étions capables de continuer et de faire des retenues prélevées sur
les salaires, cela signifierait qu’un individu qui est membre a la fois de I’asso-
ciation et du plan de santé et de bien-étre devrait payer deux f01s pour la
meéme chose.

M. ByYrNE: Ce serait alors vraiment avantageux d’étre malade.

L’hon. M. MARLER: C’est peut-étre la méme chose que si ’on assura1t une
maison avec deux compagnies d’assurance.

M. GorponN: Le probléme c’est que les compagnies d’assurances ne vous
permettent pas de vous en tirer si facilement. Dans notre cas, elles temporisent
pour nous laisser plus de temps. Elles disent que dans notre propre intérét
nous ne pouvons pas continuer ainsi. :

M. Furton: Puis-je vous ramener, -monsieur Gordon, a 'autre débat que
nous avons eu avant le souper, et au cours duquel vous nous avez donné une
explication bien compléte. Il est un point, je pense, qui devrait étre éclairci,
parce qu’il se trouve dans la lettre que nous avons recue une affirmation qui
ne cadre avec l’explication que vous avez fournie. Je serais bien aise que le
compte rendu renferme le développement de ce que vous avez dit.

Un passage de la lettre est aingi concu: ‘“Aussi lorsque fut accordée aux
employés syndiqués une augmentation de salaires de 11 p. 100, les employés
non syndiqués ont recu une augmentation de 12 p. 100. ' L’explication qu’on
a donnée portait que le un pour cent supplémentaire tenait lieu de I'assurance-
santé accordée aux employés syndiqués, et il en était ainsi.”

J’aimerais que vous développiez ce que vous avez dit cet aprés-midi, c¢’est-
a-dire qu’il y avait d’autres raisons pour expliquer cette différence de un
pour cent, afin que les faits soient a la portée des personnes qui nous ont
écrit et & qui nous enverrons des exemplaires du compte rendu. '

M. GorpoN: Je ne sais pas d’ou vient cette affirmation, mais c’est une
interprétation tout a fait erronée des faits. Le seul un pour cent qui fut
accordé pour tenir lieu de ’assurance-santé se trouvait étre dans ’augmentation
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des chefs de train et des serre-freins, qui a été de 7 p. 100 le 1°¢r avril 1956,
et qui a été portée & 12 p. 100 le 1¢r juin 1957. Cela comprenait environ un
~ pour cent a la place des mesures de bien-étre, mais cela ne s’appliquait qu’aux
chefs de train et aux serre-freins. Cela n’avait aucun rapport avec les employés
non syndiqués dont on parle. J'imagine que c’est le point, mais ce n’est pas
juste . .. il a déclaré que c’est pour tenir lieu de mesures de prévoyance sociale.
M. Furton: Non, excusez-moi. On y dit que ce fut accordé aux employés
non syndiqués.

M. GorpoN: Oui.

M. Furton: Il ne s’agit sGrement pas des chefs de train et des serre-freins?

M. GorpoN: Pas du tout. C’est ce que j’ai déclaré. Comme vous mention-
nez un pour cent a la place de quelque chose, alors je dis,—c’est la seule expli-
cation que je connaisse,—:ce serait le un pour cent accordé aux chefs de
train et aux serre-freins pour remplacer.les mesures de prévoyance sociale.

M. FurtoN: Qui sont syndiqués?
M. GORDON: Qui sont syndiqués, bien sfr.

M. FurLToN: A ce compte-la les renseignements donnés a nos correspon-
dants ne seraient pas exacts?

M. Gorpon: C’est tout a fait erroné, si je saisis bien ce dont on veut parler.
Mais Iennui, c’est que votre correspondant confond deux choses différentes, je
pense. En ce qui concerne les employés non syndiqués dont nous parlons,
quand nous disons que nous nous sommes entendus avec eux pour une augmen-
tation de 12 p. 100, la raison en est tout simplement que nous en sommes venus
a un arrangement a un autre moment que lorsque les autres ont recu 11 p. 100.

M. FurToN: C’est Iexplication que vous avez donnée cet aprés-midi?
M. Gorpon: En effet.
M. FurLtoN: Cela me donne une bonne idée de la chose, je pense.

M. Gorpbon: Telle est I’explication que nous avons fournie. Le 11 p. 100
était d’ordre progressif. Alors, lorsque nous avons traité avec les- employés
non syndiqués, c’est-a-dire ceux qui n’ont pas de représentants, nous avons
établi une formule correspondante. -Mais c’était bien aprés que fut conclu
Tautre arrangement, de sorte que le 12 p. 100 qui leur a été accordé corres-
pondait en gros au 11 p. 100 primitif.

M. FurToN: De sorte que le 12 p. 100 que vous avez accordé aux employés
non syndiqués n’a pas été présenté, parce qu’il n’y avait pas de relation entre
les deux, comme une compensation pour l’absence d’avantages d’ordre médical;
c’était simplement pour rendre toutes choses égales, a cause de la différence
d’époque. y .

M. GorpoN: Le point suivant doit étre bien établi, je crois, monsieur
Fulton. Nous en sommes venus a une entente avec nos employés syndiqués,
c’est-a-dire 'augmentation de 11 p. 100 dont nous parlons. - Puis, en tant que
patrons, nous pous sommes demandés quel pourrait étre un réglement juste
et- comparable, a I’égard de nos employés non syndiqués, qui ne sont repré-
sentés par personne, sauf par nous-mémes, les patrons. Compte tenu de leurs
états de service et d’autres facteurs, nous avons volontairement annoncé, et
non pas a la suite de négociations, une augmentation de 12 p. 100. Je dis sim-
plement que lorsque nous nous sommes arrétés a ’augmentation de 12 p. 100,
qui n’avait rien a voir avec la question du syndicalisme,—apreés tout, ce que
nous faisons avec un groupe d’employés ne concerne que nous, les patrons,—
nous avons pensé-que pour étre juste en tenant compte du temps écoulé,
~ des états de service et ainsi de suite, une augmentation de 12 p. 100 serait un
réglement a peu prés comparable.
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M. Furton: De sorte que les seules personnes qui ont recu 12 p. 100, en -
compensation de I’absence d’avantages d’ordre médical, se trouvaient étre un
petit groupe d’employés syndigués? .

M. Gorpon: En effet, les chefs de train et les serre-freins,— un groupe-
ment syndiqué. Il se peut que je donne maintenant, pour la premiére fois,
TPexplication du chiffre de 12 p. 100. Les employés eux-mémes en seront peut-
étre surpris, mais tel est le résultat des négociations. Et naturellement,
d’apreés ce qu’on croyait étre, quelques membres des groupements syndiqués qui
cherchent a nous inculper de favoritisme a ’endroit des non syndiqués, ont saisi
cette question du 12 p. 100 au lieu de 11 et ont déclaré que la discrimination
était évidente. Je réponds tout simplement que ce n’est pas fondé.

M. Furton: C’est une question de compensation, dites-vous?

M. Gorpon: C’a été une question de compensation, autant qu’il était en
notre pouvoir. J’ajoute ceci, et a dessein, si nous avions accordé 15 ou 20
p. 100, 1a encore la question du syndicalisme ne se serait pas posée. Il nous
appartenait en tant que patrons de décider si un groupe de nos employés avait
droit & un relévement de salaires, et nous avons accordé ce que nous croyions
étre un redressement raisonnable, compte tenu des états de service et des
autres éléments. Mais les deux mesures ne doivent pas se comparer. Il n’y a
pas de base de comparaison, a mon sens, parce que ce sont deux groupes d’em-
ployés tout a fait différents. -

: M. BYRNE: Monsieur Gordon, il s’agissait .d’'une augmentation générale
pour tous les employés non syndiqués. Ne traitez-vous pas chaque cas indi-
viduellement, en raison de leurs états de service, de leur compétence et le reste?

M. GorpoN: Oui et non.

M. BYrRNE: Ou prenez-vous le groupe en son entier?

M. GorpoN: Nous avons mis au point, au cours de ces derniéres années,
une technique des redressements de salaires, qui comporte ce qu’on appelle
Pappréciation professionnelle, c’est-a-dire ’appréciation de la compétence de
'employé et I’évaluation des difficultés de I’emploi. C’est un mode de
classement, avec salaire minimum, régulier ou maximum. Nous 'avons mis
a l'essai depuis des années. C’a été long parce qu’un grand nombre de personnes
sont en cause. Nous avons commencé avec un groupe d’emplois administratifs
moyens chevauchant avec un groupe d’emplois plus avancés. Parce qu'un si
grand nombre de personnes étaient en cause, nous avons pris un groupe
au-dessous de notre classe moyenne et nous avons tenté plus ou moins un
redressement d’aprés une base appropriée, en attendant le moment out nous
serons en mesure d’appliquer I'appréciation professionnelle et le rapport annuel
sur la compétence de I’employé, ce qui fait que pour un groupe donné nous
donnons des augmentations selon le mérite de chacun. Nous avons établi des
cotes, et le relévement du salaire ne sera pas d’apres une situation d’ensemble
mais selon un rapport satisfaisant sur la compétence de chaque employé.

M. HamintoN (Notre-Dame-de-Grace): Monsieur le président, j’aimerais
me renseigner sur un point: la hausse de la dépréciation entre 1955 et 1956
est en somme le résultat d’écritures comptables, n’est-ce pas?

M. Gorpon: A quelle page, monsieur Hamilton? :

M. Haminton (Notre-Dame-de-Grdce): Page 30, “Frais” d’exploitation”,
qui est un tableau statistique relatif au chapitre sur les frais d’exploitation,
de la page 9. ;

M. Gorpbon: Ay sujet de la “Dépréciation”, vous devriez vous reporter .
a la page 32, n'est-ce pas? Oh! vous comparez l’an dernier a cette année,
monsieur Hamilton?

M. HamiLtoN (Notre-Dame-de-Grdce): En effet.
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M. Gorpon: Et quelle est votre question?

: ‘M. HamiLtoN (Notre-Dame-de-Grdce): Il y a une trés forte augmentation:
de 9 millions a 33 millions de dollars.

M. Gorpon: Oui.

M. HamiLToN (Notre-Dame-de-Grdce): Et il y a une baisse correspondante
* de 77 millions a 62 millions. Je ne prends pour le moment que “Entretien
de la voie”, sous la rubrique ‘“Infrastructure”. J’imagine que le montant de
77 millions pour 1955 comprend une forte proportion de dépenses pour retraits,
qui figurent cette année a la dépréciation.

M. GorpoN: C’est le résultat de 1’application d’une nouvelle formule de
dépréciation, c’est-a-dire une dépréciation pure et simple au lieu des trois
formes de dépréciation que nous avions auparavant. Nous avions la valeur
de remplacement pour certains groupes, la valeur des retraits pour d’autres,
et la dépréciation pure et simple pour d’autres groupes. Maintenant, d’'une
facon générale, grice & un mode uniforme de comptabilité, nous avons la
dépréciation proprement dite, qui se fonde sur la durée des biens, mais au
fond cela revient au méme, 'un dans l'autre.

M. HAMILTON (Notre-Dame-de-Grdce): La moyenne en sera la méme pour
un certain nombre d’années.

M. GorbonN: En effet.

M. HamiLtoN (Notre-Dame-de-Grdce): Mais je me demandais quelles
en étaient les conséquences pour I’année que nous examinons.

M. GORDON: Assez marquées!

M. HamiLToN (Notre-Dame-de-Grdace): En d’autres termes, a 1'égard de
1955, vous avez 9 millions pour dépréciation et retraits, en ce qui concerne
I'entretien de la voie, tandis que pour cette année c’est 33 millions de dollars.

M. Gorpoon: C’est juste, mais c’est une défalcation, voyez-vous.

M. HAMILTON (Notre-Dame-de-Grdce): 'Si on avait conservé l'ancienne
méthode, est-il juste de supposer que les biens qui figurent sous la rubrique
“Infrastructure” pour une somme de $62,900,000 cette année eussent été alors
de quelque 14 millions plus élevés.

M. GorpoN: Il y aurait défalcation immédiate. Le but de cette nouvelle
méthode de dépréciation est d’éviter les bonds trop prononcés, afin que nos
comptes correspondent & une courbe réguliére plutét qu’aux caprices des
retraits dans une année déterminée. Comme M. Armstrong a les chiffres,
je vais lui passer la parole. 3

M. ARMSTRONG: Moflsieur Hamilton, si vous vous reportez aux “Frais
d’exploitation”, sous la rubrique “Infrastructure”, vous voyez que la dépense
pour les traverses a été cette année de $900,000; d’apres 'ancienne méthode,
elle etit été de 12 millions. Les rails y figurent pour $400,000; d’apres l'autre
méthode, ce serait 8 millions et demi, et ainsi de suite. En ce qui concerne la
rubrique “Dépréciation et retraits”’, alors que le chiffre de cette année est
de 33 millions, il etit été de $3,700,000 selon P’ancien mode de comptabilité.

M. HamirtoN (Notre-Dame-de-Grdice): C’est bien ce que je croyais. Cela
m’améne a mon autre question: quand aurez-vous achevé votre programme
de remplacement du matériel? Si je me souviens bien, il s’agissait d'un
programme qui devait s’étendre sur trois ou quatre ans. C’était une tache
assez considérable, est-ce fini? .

.M. GorpoN: Vous songez maintenant a lentretien différé, monsieur
Hamilton?

M. HamirLToN (Notre-Dame-de-Grdce): Non, je pense en particulier a
votre programme de la pose des rails. “A la fin de la guerre, je crois, vous aviez
. une bonne proportion de rails légers, que vous aviez entrepris de remplacer
- graduellement.

N




134 COMITE SESSIONNEL

M. GorponN: Oui.

M. HamiLtoN (Notre-Dame-de-Grdce): Il y a deux ans, je pense, vous
aviez mentionné un programme -assez chargé de remplacement de rails.

M. Gorpon: En effet. Cela se trouve encore a notre budget. Je pourrai
dire en quoi consiste notre programme relatif a la pose de rails. Je pourrais
devancer lordre établi, mais je crois qu’il vaut mieux attendre. Je puis,
toutefois, vous dire que d’une facon générale notre programme relatif aux rails
comporte environ.1,080 milles, si je me souviens bien, de ce que nous pourrions
appeler “Entretien vraiment différé”, et que nous espérons faire disparaitre
avec les années,—C’est-a-dire d’ici cing ans,—gréace a un surcroit de pose de
rails. Nous espérons donc que d’ici cing ans nous aurons rattrapé le temps
perdu en ce qui concerne l'entretien différé, qui pourrait s’appeler entretien
vraiment différé eu égard a la pose de rails. J’aurai les chiffres lorsque nous
aborderons ce point dans I’étude du budget. :

M. HaMILTON (Notre-Dame-de-Grdce): Il n’est donc pas question que
vous acheviez cette tache au cours de 1957? ‘

M. GorpoN: Oh! non.

M. HamiLtoN (Notre-Dame-de-Grice): Et avoir moins de dépenses en
immobilisations.

M. GorpoN: Non, et méme si nous le voulions, nous ne poutrrions pas nous
procurer les rails. Il ne se produit pas assez de rails pour rattraper ces 1,080
milles que j’ai mentionnés. S "

Je me rappelle que M. Fulton nous avait mis en garde contre la confusion
entre entretien différé et entretien différé répressif. L’entretien différé dont
je parle en ce moment est celui qui découle des normes pour rails dont il est
question ici. En somme, nous avons parmi les chemins de fer Nationaux du
Canada cing classes de chemin de fer, c’est-a-dire cing catégories de normes.
Sous le rapport de la voie et de l'infrastructure, nous avons la voie principale,
évidemment la classe I, qui se subdivise en catégories a, b, ¢, d et e. Nous en
venons finalement aux voies de garage et aux embranchements, et que sais-je.

Nous estimons qu’au cours des années, avec un réseau de cet envergure,
nous aurons besoin de poser 1,080 milles de rails pour étre a la hauteur de
la situation. Nous sommes juste au-dessous de l’objectif que nous nous
sommes fixés. Nous comptons atteindre notre objectif en cing ans au rythme
de 220 milles par année. Il y a dans notre budget un poste pour la pose de
220 milles de rails, en plus du programme normal d’gntretien, en vue de réali-
ser notre programme d’entretien différé.

M. Hamirton (Notre-Dame-de-Grdce): J'ai encore une question a poser
au sujet de ’exploitation. Avez-vous pu évaluer de quelque facon les résul-
tats, bons ou mauvais, qui ont découlé du fait que vous avez changé d’agence
de publicité I’année derniére et que vous avez cessé de vous servir d’'une
agence qui a son bureau principal aux Etats-Unis?

M. Gorpon: Oui. Non seulement avons-nous fait le changement que vous
venez de mentionner, nous avons aussi amélioré le style de notre publicité.
Nous avons entrepris dans les journaux le genre de publicité qui attire I'at-
tention sur des attractions parficuliéres. Avant d’entreprendre ce genre de
réclame, nous avons fait ce qu’on appelle, dans le style de la publicité, une
étude des motifs qui conditionnent l'itinéraire des voyageurs. Cette étude
nous a amenés a la conclusion que le genre de publicité que nous faisions
n’était pas assez spécifique. Nous avons donc eu recours aux annonces publiées
dgns les journaux plutét qu’a la publicité des grandes revues. Les résultats
démontrent que nous avons attiré ainsi plus de voyageurs des Etats-Unis que
nous le faisions auparavant.
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Je ne sais pas exactement comment on peut mesurer la valeur de la
réclame. Le meilleur moyen que je connaisse, c’est de comparer les résultats
au commencement et 3 la fin d’une expérience. En général, nos employés qui
s'occupent des relations publiques me disent qu’ils sont trés satisfaits du
changement d’agence ainsi que du changement que nous avons fait dans le
mode de publicité. J’ai ici & ce sujet un mémoire de quatre pages non
interlignées. i

M. HamiLToN (Notre-Dame-de-Grdce) Trés bien.

Le PRESIDENT: La rubrique “Frais d’exploitation” est-elle approuvée?

Approuvée.

“Impdts, loyers, autre revenu et charges fixes”.

M. HamiLToN (York-Ouest): La hausse du taux de location des wagons de
marchandises des lignes étrangéres, qui est mentionnée au paragraphe 24,
indique-t-elle que vous manquez de wagons? Avez-vous besoin d'un plus
grand nombre de wagons de I’étranger?

M. Gorbon: C’est 1a une question que nous nous sommes toujours posée.

Je puis dire que la moyenne d’emploi de notre propre matériel au cours de
TPannée a été plus élevée qu’elle ne I’était au cours des années précédentes.
Mais cela dépend beaucoup du genre de wagons. Quant a votre question, je
puis dire que la remarque que vous mentionnez n’indique pas une pénurie
générale de wagons. Elle indique simplement qu’il nous a été plus avantageux
de louer des wagons que d’en construire pour le transport de certaines caté-
gories de marchandises.

M. HamiLToN (York-Ouest): Ou indiquez-vous dans votre bilan le bénéfice
que vous réalisez en louant des wagons?

M. Gorpon: Il nous est impossible d’indiquer séparément ce bénéfice. Il
est compris dans le revenu total.

M. HAMiLTON (York-Ouest): Est-ce que la location des wagons est indi-
quée séparément? :

M. GorpoN: Oui. car il est possible d’identifier cette dépense. Mais il nous
est impossible d’indiquer -séparément le revenu que nous en retirons.

M. HAMILTON (York-Ouest): J’aimerais & savoir quel revenu vous relirez
de la location de vos wagons.

M. GorpoN: Nous pouvons vous donner une vue d’ensemble, mais il nous
est impossible de vous donner des détails a ce sujet. Nous avons recu
$25,741,000 des lignes étrangeres pour notre matériel et nous avons déboursé
pour location de matériel la somme de $30,147,000.

M. HaminToN (York-Ouest): C’est le montant qui figure comme montant
net au paragraphe 24. =

M. Gorpon: Oui.

M. HaminToN (York-Ouest): Et ce chiffre est la différence entre le prix
de location que nous payons et le montant que nous recevons pour la location
de nos propres wagons? §

M. Gorbon: Oui. L’ensemble des échanges comprend aussi un montant
de $5,900,000 versé aux compagnies privées, ce qui fait un montant net de
$10,306,000. :

M. FoLLwEeLL: Est-ce que le taux du change vous est favorable a I’heure
actuelle?

M. Gorpoon: Le taux du change sur le dollar ou sur le matériel?
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M. FoLLweLL: Sur le dollar. Est-ce que le taux du change sur notre
dollar est plus avantageux que le taux du change sur le dollar américain
de facon a rendre vos transactions plus avantageuses? Ou est-ce que les
avantages se contrebalancent? A

M. GORDON: Je vois ce que vous voulez dire. Dans I’ensemble les avantages
se contrebalancent. Il y a un si grand nombre de petites transactions que les
transactions effectuées a perte contrebalancent celles qui sont effectuées a
prime.

M. HamirtoN (Notre-Dame-de-Grdce): En tant que compagnie de la
Couronne, votre compagnie fait les arrangements voulus au sujet de la taxe
municipale avec les autorités de la ville ou elle a des propriétés, n’est-ce pas?

M. Gorponz Oui.
M. HaminLtoN (Notre-Dame-de-Grdce): La compagnie a-t-elle I'impres-
sion de payer des taxes municipales sur la pleine valeur de ces propriétés?

M. GorboN: Voici comment les choses se passent. Nous nous abouchons
avec les autorités municipales en vue d’évaluer les services que la municipalité
rend au chemin de fer et nous nous engageons a payer pour ces services au
lieu de payer I’impdt régulier. Je ne prétends que ce systéme donne satisfac-
tion a tout le monde; mais, en général, nos relations avec les municipalités
sont assez bonnes. Quant a moi, j’estime que nous avons conclu des ententes
équitables et la plupart des municipalités semblent du méme avis.

M. HamintoN (Notre-Dame-de-Grdce): Trés bién.

M. GorpoN: Mais, si vous questionnez les autorités municipales, je crois
qu’elles vous diront toutes qu’elles voudraient davantage.

M. HAMILTON (Notre-Dame-de-Grdce): Quelle est 'attitude de la compa-
gnie quand il se produit un changement dans la politique du gouvernement,
comme la chose est arrivée il y a quelques mois. Avant cette décision récente,
il y avait des propriétés fédérales qui payaient I’équivalent du plein montant
des taxes municipales, tandis qu’il y en avait d’autres qui ne payaient rien
du tout.

M. Gorpon: Oui, je suis au courant de cela.

M. HAMILTON (Notre-Dame-de-Grdce): Les loealités ou il y a des pro-
priétés du chemin de fer sont probablement trés heureuses d’obtenir maintenant
des impots, ou plutdt autant d’impéts que possible, maintenant que le gouver-
nement paie le plein montant des taxes municipales sur ses propriétés.

M. Gorpon: Il ne faut pas oublier que, dans le cas des Chemins de fer
nationaux du Canada, il s’agit d’'un organisme passablement compliqué. Dans
certaines parties du Canada, les chemins de fer qui appartiennent au Canada
et dont P’administration est confiée au National-Canadien ne payaient ni
impo6ts provinciaux ni impédts municipaux, car ils étaient considérés comme
des ouvrages destinés au bien-étre du Canada en général. Ainsi les Chemins
de fer du gouvernement canadien dans les provinces Maritimes étaient exempts
de tout impdét provincial ou municipal. Mais cela ne s’appliquait pas aux
autres sections du chemin de fer.

Mais, depuis 1925, a la suite d’une conférence tenue a Ottawa, si mes
renseignements sont exacts, on a essayé de faire consentir les provinces a
accepter une méthode uniforme de taxation sur les propriétés des chemins de
fer, qu’elles fussent taxables ou exemptes d’impot. D’aprés cette entente, nous
avons élaboré ce systéme de taxation que je viens de mentionner. Cela s’est
fait en vertu d’un décret ‘du conseil basé en grande partie sur nos propres
calculs au sujet des services que le chemin de fer recoit des municipalités.
Nous admettons que nous devons payer pour ces services.
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M. HamiLton (Notre-Dame-de-Grdce): A la lumiére de la nouvelle
attitude du gouvernement qui s’est exprimée par une modification de la loi,
est-ce que le National-Canadien a l’intention de faire de nouveaux arrange-
ments avec les municipalités. Je crois que certains des arrangements actuels
sont encore valides pour un bon nombre d’années.

M. GorDON: Je ne pourrais vous renseigner a ce sujet. Je crois que la
question ne se posera que lorsque, a ’occasion, les municipalités et les provin-
ces approcheront la compagnie a ce sujet. Pour ma part; je ne crois pas que
la nouvelle 1loi ait une portée appréciable sur le National-Canadien, car, s’il
y a des corrections & apporter 4 nos ententes avec les municipalités, ce sera
toujours sur la base des services rendus. Il n’y a pas de base de taxation
plus juste. En conséquence, je ne crois pas que la nouvelle loi nécessite la
prévision de toutes nos ententes. De plus, il ne faut pas oublier qu’il y a
des situations qui s’appliquent au Pacifique-Canadien aussi bien qu’a notre
compagnie, des situations ou les chemins de fer sont exempts de la taxation
en raison de services rendus. Dans ces cas nous n’avons pas l'intention d’accep-
ter 'obligation de payer des impdéts & moins qu’il y ait une trés bonne raison
pour le faire. Je le répéte, ’arrangement actuel me parait ce qu’il y a de
plus juste. Il est basé sur le principe suivant: Montrez-nous ce que nous rece-
vons en fait de services et nous paierons pour ces services.

Le PRESIDENT: Est-ce que cette rubrique est approuvée?

M. JorNSTON (Bow-River): Monsieur le président, M. Hahn voudrait dire
un mot sur cette rubrique avant qu’elle ne soit approuvée. Il est maintenant
dix heures, je crois donc que cette rubrique devrait étre réservée jusqu’a
demain.

Le PRESIDENT: Le Comité se réunira de nouveau demain matin dans cette
salle a 10 heures et demie.

TEMOIGNAGES

MARDI 19 mars 1957,
10 heures et demie du matin.

. Le PRESIDENT: Messieurs, nous sommes en nombre.

Nous allons reprendre 1’étude que nous avions commencée hier sur la rubri-
que “Impots, loyers, autre revenu et charges fixes”, a la page 11.

Monsieur Knowles, vous avez une question a poser?

M. KNowLES: Monsieur le président, étant donné que cette rubrique est
sous le titre général de “Frais d’exploitation”, il serait peut-étre aussi a propos
de discuter maintenant qu’a un autre moment la question des pensions des
employés des chemins de fer Nationaux du Canada. Je crois que je peux
résumer mes remarques sur ce point trés brievement. Je suis certain que
M. Gordon connait trés bien les vues de certains membres du Comité sur cette
question, la direction du chemin de fer ayant été obligée de répondre tellement
souvent a nos questions. De plus nous avons eu trés souvent ’occasion d’ex-
poser nos vues & la Chambre.

Comme M. Gordon le sait trés bien, le systéme de pension du National-
Canadien est un systéme compliqué par le fait qu’il a hérité de divers systémes
antérieurs. Je suis heureux de féliciter ici qui de droit pour les changements
qui ont été effectués en ces derniéres années.. Il est incontestable que la
pension qui sera payée aux employés actuels est infiniment plus avantageuse
que celle qui était payée il y a quelques années.

87675—10
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Il n’en reste pas moins vrai que la pension de base, qui est la seule pen-
sion qu’un bon nombre des employés recoivent, n’est que de $25 par mois.
D’aprés les derniers renseignements que la direction a fournis et qui ont été
cités par M. Marler a la séance du 7 mars 1957 et consignes ala page 2003
des Débats de la Chambre en réponse a des questions que j avals posées, il y a
3,068 employés qui ne recoivent que $25 par mois. Je pourrais ajouter a
cela une autre statistique, et c’est celle-ci: Il y a 7,176 employés qui recoivent
moins de $40 par mois. On en arrive a ce chiffre en comparant les différentes
statistiques qui ont été fournies en réponse a mes questlons et qui ont été
publiées ‘dans les Débats du 7 mars 1957. :

Nous connaissons tous, j’en suis certain, les arguments qui ont été appor-
tés pour prouver la base contractuelle du systéme de pensions, mais j’ai été
heureux d’entendre M. Gordon nous dire hier soir qu’il y a des occasions ou
il a I'impression que les arguments d’ordre moral ont plus de force que les
arguments d’ordre juridique. Pour ma part, je prétends que les chemins de
. fer Nationaux du Canada, qui sont dans une meilleure situation financiére

aujourd’hui qu’ils ne 1’étaient il y a quelques années, ont une responsabilité
morale envers leurs anciens employés qui sont dans les catégories inférieures
quant au montant de leur pension.

Comme je I’ai dit tout a I’heure, monsieur le président, cette question a
été exposée si souvent a la Chambre des communes par un certain nombre
d’entre nous que je ne crois pas nécessaire d’insister davantage en ce moment.

Quand la question a été débattue a la Chambre. cette année, le 12 mars,
le ministre nous a aimablement invités a discuter la question ici en comité.

J’aurai peut-étre quelque chose a ajouter quand M. Gordon aura parlé,
mais je voudrais lui demander s’il ne croit pas que le temps est venu pour
le chemin de fer d’élever a un chiffre plus raisonnable cette pension de base
" de $25 par mois.

M. Gorpon: Monsieur le président et monsieur Knowles, cette question,
comme vous le dites, est complexe. Il faut pour la comprendre jeter un coup
d’ceil sur I’histoire du passé. Permettez-moi de prendre quelques moments
pour vous exposer l'historique de ce probléme. Vous pourrez peut-étre poser
ensuite des questions de détail.

La question de I’augmentation de la pension de base des employés des
chemins de fer Nationaux du Canada comporte trois points importants qu’il
faut prendre en considération: a) le développement du systéme de pension
de la compagnie, b) la situation des .autres personnes retraitées qui vivent
a4 méme un revenu fixe, ¢) les mesures gouvernementales®adoptées en vue
de la sécurité de la vieillesse.

Avant 1935, le National-Canadien avait un plan de pension absolument
non contributoire qui assurait, a certaines conditions d’age et de service, des
pensions de 1 p. 100 de la moyenne du salaire le plus élevé d’une période de
dix années consécutives multiplié par le nombre d’années de service, le mini-
mum de la pension devant étre $25 par mois. Telle était la situation avant
1935. Le 1°* janvier 1935 un nouveau plan fut mis en vigueur. En voici

un bref résumé:

a) Le droit aux avantages du plan de pension non contributoire
mérités par les employés faisant actuellement partie du per-
sonnel est maintenu; c’est-a-dire que, lors de leur retraite, ces
employés ont droit, aux dépens de la compagnie exclusivement, a
celle des deux sommes suivantes qui est la plus grande:

(i) une pension égalé a 1 p. 100 du salaire moyen de la période
de dix ans au cours de laquelle le salaire de l’employé a été
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le plus élevé avant le 31 décembre 1934, ce montant de 1 p. 100
devant étre multiplié par le nombre des années de service jus-
qu’a cette date; ou

(ii) une pension de base mmlmum de $25 par mois.

b) Les employés qui entrent dans le service le ou apres le 1°f janvier
1935 et qui n’ont pas plus de 45 ans et qui demeurent a I'em-
ploi de la compagnie jusqu’a l’age normal de la retraite ont
droit, aux dépens de la compagnie exclusivement, & une pen-
sion de base de $25 par mois.

recu le privilége d’augmenter leur pension de base ou leur pen-

sion de service, s’ils le voulaient, en versant des contributions
pouvant s’élever jusqu’a 10 p. 100 de leur salaire, la compagnie
s’engageant a fournir I’équivalent en contributions a leur cré-
dit jusqu’a concurrence de 5 p. 100 de leur salaire. Telle est la
substance du nouveau plan de pension et le privilége qui a été
offert aux nouveaux employés.

Le total devenait payable avec intéréts lors de la retraite sous forme d’une
annuité supplémentaire établie d’aprés des barémes approuvés d’actuariat.
(Depuis le 1¢r janvier 1947, les employés ont droit de verser des contributions
pendant les dix premiéres années de leur service, mais la compagnie ne verse
pas ’équivalent a leur crédit au cours de cette période).

Malheureusement un grand nombre d’employés n’ont pas profité de la
chance qui leur était offerte de verser des contributions en vue d’augmenter
leur pension et, en conséquence, ils n’ont droit, en prenant leur retraite, qu’a
la pension de base ou a la pension de service basée sur le systéme non contri-
butoire. Ce sont surtout les pensionnaires de cette catégorie qui ont eu a
faire face aux difficultés les plus sérieuses en raison de la hausse du colt de
la vie depuis la seconde guerre mondiale. La situation de ces pensionnaires a
été examinée avec le plus grand soin par la direction de la compagnie et les
représentants des unions ouvriéres avant la derniére révision du plan de
pension du National-Canadien en 1952 a laquelle M. Knowles a fait allusion.

Parmi les facteurs qui ont été nécessairement pris en considération, quand
il s’est agi de fixer une pension de base ou une pension minimum plus élevée,
il y a le fait que I’établissement de ce minimum plus élevé avantagerait juste-
ment ceux qui n’ont pas voulu verser des contributions pour améliorer leur
pension et désavantagerait injustement ceux dqui ont contribué.

De plus, les difficultés qui génent certains pensionnaires du National-
Canadien en raison de la hausse du colt de la vie ne différent en rien des
difficultés qu’ont éprouvées d’autres pensionnaires qui vivent sur des pensions
modiques, de petites annuités ou d’autres économies dont ils recoivent des
revenus fixes. Ktant donné que le National-Canadien est un organisme gou-
vernemental, une augmentation de ses déboursements pour son plan de pen-
sion, aurait été réellement une augmentation des dépenses imposées au public
en général et on n’a pas considéré qu’il serait juste ou convenable d’accorder
une assistance spéciale aux pensionnaires du National-Canadien a méme le
trésor public, lorsque le probléme en jeu est un probléme qui concerne toutes
les personnes agées en général.

En vue de régler le probléme général, le Parlement, en 1951, a adopté
une loi destinée a secourir les personnes de 65 ans qui sont dans le besoin et
toutes les personnes de 70 ans, quelles que soient leur ressources. L’effet de
cette loi, c’est qu’'un célibataire qui recevait la pension minimum du chemin

~de fer de $25 par mois devient assuré d’un revenu minimum de $60 par mois.

Un homme marié 4gé de 65 ans, si sa femme a aussi 65 ans, devient assuré d'un
87675—10%

¢) De plus, tous les employés qui comptaient 10 ans de service .ont -
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revenu de $100 par mois. Si je suis bien renseigné, on a proposé des modifica-
tions A cette loi dans les derniéres prévisions budgétaires, mais c’était 13 la 101
jusqu’a ces récentes modifications.

La combinaison de la pension de vieillesse et de la pension minimum du
chemin de fer dépasse tout ce qu’on aurait pu raisonnablement imaginer en
fait de pension minimum de chemin de fer, et, en conséquence, le plan de
pension revisé du National-Canadien mis en vigueur le 1¢* janvier 1952, qui
est aussi la date de la mise en vigueur de la loi sur la sécurité de la vieillesse,
ne contient pas de dispositions visant a Iaugmentation de la pension des
employés retraités qui, en ne versant pas de contributions en vue d’améliorer
leur pension, se sont confiés apparemment a l'assistance du gouvernement pour
la sécurité de leur vieillesse.

Quant aux pensions payables par le National-Canadien, les dispositions
que j’ai mentionnées tout a I’heure sont toujours en vigueur.

Tel est I’historique de la question jusqu’a la fin de la présente année
financiere. Il est quand méme s1ngu11er d’observer que, bien que le privilege
de contribuer au fond de pension soit & la disposition de tous les employés,—
et c’est, en effet, un privilége incontestable, car les avantages qui découlent
actuellement du fonds de pension, pour ceux qui désirent y contribuer, sont
vraiment généreux, si on les compare a d’autres systémes de pensmn,—ll est
singulier, dis-je, qu’il n’y ait que 46.7 p. 100 de nos employés qui aient proﬁte
de ce privilége. A la date ou le tableau que j’ai devant moi a été préparé, il
y avait 61,745 personnes qui avaient droit de jouir .de ces avantages et qui
avaient jugé a propos de ne pas en profiter.

M. Haun: Voudriez-vous répéter ce chiffre, monsieur Gordon?

M. Gorbon: 61,745, soit 53.3 p. 100 de nos employés ont décidé de ne pas
bénéficier des avantages que leur offre le plan de pension et de verser leurs
contributions au fonds de pension.

La seule supposition que nous puissions faire, c’est que ces personnes ont
décidé que, tout compte fait, il est plus avantageux pour eux de ne pas
contribuer a ce fonds de pension et de se fier 4 D’assistance qui pourra leur
étre accordée lorsqu’elles seront agées ou qu’elles se sont dit qu’elles pour-
raient mieux administrer leurs épargnes elles-mémes. La situation existe,
comme je l’ai dit, depuis 1935.

Pour_répéter ce que j’ai déja énoncé,—je dirai que nous avons toujours
pensé qu’il serait trés immoral,—et j’emploierai ici un mot sur lequel M.
Knowles a attiré mon attention,—d’accorder aujourd’hui des avantages accrus
aux personnes qui ont négligé de verser leurs contributions. Les personnes
qui ont toujours contribué a ce fonds estimeraient qu’il serait tout a fait injuste
que les personnes qui n’ont pas.voulu profiter de cette occasion bénéficient
d’avantages spéciaux.

M. KNOowWLES: Monsieur le président, puis-je faire une couple de commen-
taires sur ce que M. Gordon a dit?

Je remarque naturellement que M. Gordon attire fortement I’attention sur
le fait que la pension de base de $25 et d’autres allocations de pension sont
exclusivement aux dépens de la compagnie, ce qui implique que, §’il y avait
une augmentation, cette augmentation serait aussi tout a fait aux dépens de la
compagnie, sans que les employés y participent d’aucune facon. Je suis certain
que M. Gordon connait nos sentiments a ce sujet et qu’il sait que nous estimons
que les revenus de la compagnie sont, dans une grande partie, attribuables
- au travail des employés. Il sait aussi que, dans les négociations qui ont eu
lieu au cours des années a propos des salaires, ’entente que la compagnie a
conclue quant a la pension, particuliérement la pension de base de $25 et
surtout a ’époque oul le plan de pension contributoire n’existait pas, a toujours
été citée comme 1'un des avantages dont les employés bénéficient en récompense
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de leur travail. Je ne crois pas que nous demandions a la compagnie de donner
un pur cadeau, mais nous lui demandons plut6ét de reconnaitre la contribution
de ses employés au succes de l'entreprise.

M. Gordon laisse entendre que l'augmentation de la pens1on de base est
en quelque sorte immorale et injuste envers les autres employés. A ceci
je réponds que l'augmentation de la pension de base pourrait étre générale.
Je vous ferai remarquer aussi qu’il y-a plusieurs autres cas ou les autorités
ont reconnu que, dans des circonstances comme celles-ci, étant donné I'aug-
“mentation du colGt de la vie et de la production des richesses, il y a une
obligation morale d’améliorer la situation des employés des catégories
inférieures.

Je ne sais pas ce que M. Harris a l'intention de faire pour les fonctionnaires
retraités qui sont dans les catégories inférieures; mais, un soir, il a répondu
a M. MclIvor que la question allait étre prise en considération et il a dit, en
réponse a une question que je lui ai posée le lendemain matin du discours du
budget, que la question était encore a I’étude, c’est-a-dire qu’il y a possibilité
qu’on fasse quelque chose pour ces personnes au cours de la présente session.
Je crois qu’il y a une ressemblance toute particuliére entre les fonctionnaires
retraités qui-sont dans la catégorie des pensions peu élevées et les employés
retraités du National-Canadien. J’espére que la décision de M. Harris a ce
sujet sera favorable. Si cela se fait, j’estime que ce sera un argument de plus
en faveur des employés du National-Canadien.

Puis-je rappeler a M. Gordon que 'd’autres groupes de citoyens bénéficient
d’une augmentation de leur pension. Je n’en parle pas trop fort, car je ne
crois pas que ces augmentations aient été bien généreuses, mais le Pacifique-
Canadien a fait quelque chose: pour ses employés qui sont dans la catégorie
des pensions peu élevées. La raison pour laquelle j’atténue un peu mes com-
pliments, c’est que tette compagnie ne verse une pension qu’aux employés qui
ne dépassent pas 70 ans.

M. Gorbon: Vous étes évidemment au courant du fait que le Pacifique-
Canadien posséde un plan contributif seulement.

M. KnowLEs: Je le sais trés bien, mais il reconnait tout de méme sa
responsablhte morale de payer a ses employés plus que les contrats ne spéci-
fient, & cause des conditions elles-mémes que nous avons mentionnées. Nom-
bre d’autres gouvernements font de méme. Je ’ai dit tellement souvent a la
Chambre qu’il n’est pas nécessaire de le répéter ici. Et plusieurs compagnies
privées ont agi de méme également.

Les modifications annoncées par le ministre des Finances dans son discours
du budget comprennent des augmentations des pensions destinées a certains
groupes de la société, augmentations qui sont trés bien accueillies, mais per-
sonne ne propose, quand un groupe recoit une augmentation et qu’un autre
groupe n’en recoit pas, que le premier en soit privé.

Monsieur Gordon parle maintenant des pensions de vieillesse et de sécurité
de la vieillesse comme si c’était possible pour ces employés de toucher un
revenu un peu supérieur, quand ils recoivent seulement $25 par mois de pen-
sion de base, ou la pension de base en sus de la pension du service; mais je
déclare que cela n’est pas juste pour le National-Canadien, comme je le
trouverais injuste pour le gouvernement comme employeur des fonctionnaires
si je peux m’exprimer ainsi, d’évader ses responsabilités sous le couvert d’une
mesure de politique gouvernementale.

M. Gorbon: Monsieur Knowles, si je peux vous interrompre a ce sujet,
reconnaissez-vous que, pour le groupe recevant la pension de vieillesse, une
augmentation de la pension de base du N.-C. ne présenterait aucune différence

au point de vue de leur revenu; le fardeau serait enlevé au gouvernement
pour étre passé au N.-C.?
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M. KNOWLES: Bien, la méme chose se produit pour les bénéficiaires de la
pension de la sécurité de la vieillesse et les pensions aux anciens combat-
tants et, pas plus que nous n’approuvons dans ce cas, nous n’approuverons un
régime semblable venant du N.-C.

M. Gorpon: Mais en quoi cela améliore-t-il votre argumentation? Votre
idée, si je comprends bien, est de trouver un moyen d’augmenter les revenus
de ceux qui sont dans le besoin,. Alors, si nous augmentons la pension de
base de ceux qui touchent actuellement la pension de vieillesse, il s’ensuivrait
que le retraité recevrait plus d’argent. Cela ne ferait que passer le fardeau -
du gouvernement au N.-C.

M. KnowLEs: Oui, c’est a, cause de l’attitude du gouvernement qui persiste
a conserver 1’évaluation des ressources dans la Loi sur I’assistance-vieillesse et
vous savez ce que j’en pense. C’est quelque chose, je crois, que ’on ne devrait
pas dissimuler. Puis-je vous rappeler que, une fois ’Age de 70 ans atteint,
P’évaluation des ressources n’est plus la et toute augmentation que nous recom-
mandons ne lui serait pas enlevée a cause de I’évaluation des ressources, comme
dans le cas de la pension de vieillesse. i

Maintenant, ces programmes gouvernementaux de bien-étre social et d’al-
locations touchent toutes sortes de gens. Je pense surtout a celle de la sécurité
de la vieillesse, ou sans évaluation des ressources, n’importe qui peut toucher
40 dollars de plus en atteignant 70 ans. Les seuls qui en souffrent sont les
récipiendaires des ‘allocations d’anciens combattants et les députés qui tou-
chent leur pension particuliére, mais, de facon générale, ceci est une augmen-
tation du revenu qui, d’aprés nous, ne devrait pas étre prise en ligne de compte
par les employeurs privés dans le cas de leurs responsabilité envers les em-
ployés.

Comme je vous le disais... je connais d’autres institutions qui le font, en
plus du P.-C. et il me semble que cela minimise la valeur du principe gouver-
nemental de l'universalité des pensions de vieillesse si un employeur privé
invoque cette raison comme prétexte pour ne.pas améliorer la situation de ses
employés. ,

J’ai mentionné d’autres exemples a la Chambre des communes: ainsi,
le gouvernement provincial de 1’Ontario, il y a quelque temps, a amélioré les
pensions de ses anciens professeurs qui s’étaient retirés avant une certaine date.
Maintenant, personne ne s’est plaint, ni a prétendu que c’était immoral ou
injuste envers les professeurs qui se sont retirés depuis cette date si le gou-
vernement d’Ontario reconnait son obligation morale envers ceux qui se sont
retirés plus tét et qui, & cause de conditions existant durant leurs années de
travail, ou au moment de leur retraite, recevaient une pension maintenant
considérée comme insuffisante.

Je reviens maintenant a l’argument que vous avez invoqué hier soir,
c’est-a-dire que vous pourriez probablement défendre votre position devant
un tribunal sous prétexte que tel est le contrat et que vous le respectez.
Cependant, monsieur Gordon, vous avez dit vous-méme qu’il y a des moments
ou largument moral est plus fort et je crois que le chemin de fer, traversant
maintenant une époque meilleure qu’il y a certaines années, posséde une
responsabilité morale bien précise vis-a-vis de ses employés. L’un des moyens
a votre disposition pour prendre vos responsabilités serait d’augmenter les
pensions de base mensuelles, qui sont de $25, a un chiffre respectable. Je
peux vous assurer, monsieur, que si vous le faites, et si nous avons immeédiate-
ment des échos de quelques employés qui ne touchent pas cette pension a cause
de I’évaluation des ressources d’aprés la Loi sur l’assistance-vieillesse ou de
stipulations analogues, le gouvernement en entendra parler avec force.

Incidemment, on semble songer & hausser I’évaluation des . ressources
maintenant, d’aprés les maigres augmentations portées au budget, mais je
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pense, monsieur Gordon, que, méme si vous invoquez les points légaux et
contractuels, vous ne faites pas face aux aspects moraux et humains de ces
difficultés. Vous laissez ces problémes sur les bras de vos anciens employés
en maintenant la pension de base a $25 par mois.

M. GorpoN: Monsieur Knowles, je m’accorderais avec vous tout de suite. .
si je croyais que l’aspect moral était le plus important, et je serais le premier
a le proposer. Avant que les plans d’assistance-vieillesse et de pension de
vieillesse ne fussent en vigueur, le gouvernement étudiait une augmentation
de la pension de base. Nous avons constaté, avec ’avéhement de la pension
de vieillesse, que la majorité des employés dont nous parlons, par milliers, se
sont soustraits a notre plan et ont démontré qu’ils préféraient, plutét que
payer de leur argent, de compter sur la pension de base, qui était gratuite,
en y ajoutant la pension de vieillesse du gouvernement. Il est important de
se rappeler aussi que cette pension mensuelle de $25 est gratuite. Le Pacifique-
Canadien n’a pas de pension gratuite. Il n’existe pas de pension, au P.-C. a
laquelle les employés ne contribuent pas.

M. KnowLES: Bien, monsieur Gordon, vous allez admettre que le plan de
pension de vieillesse n’est pas gratuit. Nous y contribuons. De méme, vous
allez admettre que la pension de $25 n est pas gratuite non plus, les employés
y contribuent.

M. GORDON: V01la tout comme entre les deux sortes d’employés, il y a une
différence. Je parle de deux sortes d’employés qui, a un moment donné dans
leur carriére pour les chemins de fer, ont, le méme jour, I'occasion de profiter
d’un plan de fonds de pension avantageux.. Un homme dira: “Oui, je saisis
cette occasion; je reconnais que c’est avantageux et je vais y contribuer.”
Rappelez-vous que la compagnie verse aussi une forte contribution. Mainte-
nant, un homme dit: “Oui, je vais débourser mon argent et préparer ma vieil-
lesse.” L’autre type dit: “Non, je vais tenter ma chance. Je recois gra-
tuitement une pension de $25 par mois et le gouvernement va voter une loi en
conséquence, alors je vais compter sur cela.” Et cela dure 40 ans. Aprés ces
quarante années, voici nos deux hommes, un qui touche une pension a laquelle
il a contribué comme question de droit.

M. KnowLESs: Plus $25.

M. GorbonN: Oui, plus $25. Il recoit $25 en plus de sa contribution au plan
de la compagnie. L’autre type recoit $25 et rien de plus puisqu’il n’a rien
contribué. Alors, proposez-vous que j’aille & ’homme imprudent pour lui dire:
“Je suis désolé que vous n’ayez pas profité de ce plan durant quarante ans,
mais nous allons vous donner gratuitement quelque argent”, et que nous lais-
sions le type qui a contribué regarder cette affaire en disant: “Ce n’est pas
juste, ce n’est pas une raison morale du tout.”

Maintenant, je ne discute pas, parce que je ne suis pas dans une situation
pour apprécier la facon de prendre soin des gens agés. C’est une' question qu1
reléve du gouvernement et je n’ai rien contre n’importe quel plan envisagé
par le gouvernement pour prendre soin des personnes ayant dépassé un certain
dge. Je m’oppose cependant a ce que vous choisissiez les pensionnés du N.-C.
en vue d’'un traitement préférentiel.

M. KNOowWLES: Vous constatez, monsieur, que la proposition d’augmenter
la pension de base comprendrait une hausse au sujet de ces pensions qui sont
a la fois de base et contributives. Il n’y a pas de raison pour le faire seule-
ment au bénéfice du groupe que vous avez mentionné comme non contributif
et, comme vous dites, un groupe non économe.

M. Gorbon: Oui, mais la raison est que le groupe non économe, celui des
imprudents, des insouciants ou des indifférents sert de levier pour provoquer
‘une action. Il n’y a pas de plaintes, aucune plainte, de la part des pensionnés
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du N.-C..qui ont profité de cette occasion de contribuer a nos plans de pen-
sions. En réalité, je voyage dans tout le pays, comme vous l’avez mentionné
vous-méme, et I’homme le plus heureux que je rencontre aujourd’hui est
le pensionné du N.-C. qui a pu proﬁter de ces‘occasions Ils ont tous I'im-
pressmn que c’est un don de Dieu et j'ai serré la main a plusieurs d’entre eux
qui m’en félicitaient.

M. KNOWLES: Pourvu qu’ils aient fourni des services sufﬁsants, évidem-
ment.

M. Goroon: Evidemment. Je parle de celui qui nous a rendu service.
Celui qui ne I’a pas fait peut difficilement s’attendre a ce que nous nous occu-
pions de lui. La pension repose sur le service. Je dis et j’insiste, le pensionné
du N.-C., le vrai pensionné, le type qui a contribué au fond de pension, n’a pas
de plainte a formuler. Il est ’homme le plus heureux que je puisse trouver au
pays. J’ai des lettres, en quantité, par centaines, qui me remercient person-
nellement parce qu’on m’attribue un roéle dans la revision de notre fonds en
1952. Quand nous avons remanié notre caisse en 1952, nous avons donné
Poccasion a nos retraités de profiter de ces avantages et celui qui I’a fait est
parfaitement satisfait. Il n’y a personne, absolument personne, qui a émis des
doutes au sujet de notre plan revisé.

M. KNowLES: Je ne voudrais pas que cette déclaration fiit consignée comme
un fait acquis. Je n’ai pas apporté mon dossier, mais j’ai des lettres venant de
personnes touchant plus que les $25 et qui ne sont-pas satisfaites.

M. GorpoNn: Je voudrais en entendre parler. Je voudrais entendre parler
de pensionné qui a fourni des services raisonnables et qui touche une pension
en vertu de notre fonds. Je voudrais entendre une plainte venant de lui et
qui ne soit pas inspirée tout simplement par le désir du premier venu de rece-
voir plus d’argent si possible.

M. KNowLEs: J’ai des lettres a cet effet.

M. Gorbon: Je voudrais bien entendre quelqu’un dire que notre fonds de
pension n’est pas juste et généreux envers ceux qui y ont contribué.

M. KNowLEs: Je verrai & ce que cette correspondance parvienne a notre
ami.

M. Gorpon: Je prends évidemment pour acquis que cette personne est‘ j
disposée a admettre les faits.

M. KnowLES: J’ai de telles lettres. Elles ne sont évidemment pas, monsieur
le président, de la sorte qu’on mentionne dans la Chambre des communes parce
que lorsque des plaintes émanent de personnes touchant $75 et $100 par mois
et d’autres seulement $25, on s’intéresse davantage a ces derniéres.

M. Gorpoon: Evidemment, évidemment.

I’hon. M. MARLER: Ce n’est pas nécessairement le cas le plus str, au point
de vue moral?

M. KNowLES: M. Gordon et M. Marler feraient bien d’étre prudents en
parlant d’argument moral avec trop de facilité, comme ils le disent. Ils vont
se trouver en conflit avec la ligne de conduite du gouvernement de payer une
pension de vieillesse & des gens qui n’avaient pas fait d’arrangements touchant
leur retraite avec des compagnies d’assurance-vie et ainsi de suite. Apres tout,
nous avons atteint un stade de notre évolution sociale ou il n’est plus possible
a chaque employé, soit en faisant des économies soit autrement, de pourvoir
aux besoins de la vieillesse. Il y a toutes sortes de différences et de contin-
gences humaines qui surgissent. Mais la société en est rendue a un point ou
Ton reconnait que la vieillesse a le droit de voir reconnus les services qu’elle a
rendus dans le passé. '
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M. GorboN: Croiriez-vous que, en vertu de la loi des probabilités, environ
53 p. 100 de nos employés ne sont pas capables de fournir une contribution
raisonnable?

M. KNnowLES: Non. Je dirais que nous n’avons pas atteint le moment ou,
de facon générale, les gens admettent la nécessité d’un plan contributif. Toute
cette question de pensions est encore en pleine évolution. IL’évaluation des

_ressources n’existe que depuis quelques annéed de facon générale et elle a
influencé la facon de penser des gens. Depuis quelques années seulement
aussi peut-on retirer la pension de sécurité de la vieillesse sans toucher aux
autres pensions. . Mais avec le temps, je pense, vous allez constater combien
de personnes vont se servir de plans contributifs semblables pour ajouter a ce
que le gouvernement leur accorde.

Le PRESIDENT: Puis-je intervenir. Je ne voudrais pas voir dégénérer cette
discussion en procés des pensions en général. M. Knowles a eu l'occasion de
formuler ses remarques et M. Gordon a pu faire les siennes. Mais je crois
qu’on devrait s’en tenir aux pensions touchant les employés du National-
Canadien et ne pas s’orienter vers une discussion générale de la ligne de
conduite vis-a-vis des pensions. Nous ne sommes pas ici pour cela, sauf en
ce qui rattache les pensions aux employés du National-Canadien et je pense
qu’on devrait s’en tenir a ce domaine.

M. BYRNE: Monsieur Gordon, possédez-vous les chiffres se rapportant au
nombre d’employés célibataires versant des cotisations, et ceux qui n’en don-
nent pas, ou s’ils sont mariés, célibataires et leur dge moyen?

M. GORrDON: Je ne pense pas que nous les ayons mais nous allons y voir.
Pendant que mon adjoint consulte ses documents, puis-je rappeler a M. Knowles
que le Comité a étudié cette question longuement en 1952. A cette époque,
c’était nouveau et frais.

Je me reporte & une lettre recue de M. Hutchinson, qui était président de la
Chairman’s Association. Il avait discuté un plan revisé avec nous.

Je n’ai pas a lire toute la lettre mais je voudrais citer un alinéa (il était
représentant de la General Chairman’s Association a travers tout le pays) et il
a fait cette déclaration:

Quelques-uns de ceux qui n’ont pas contribué a des rentes
annuelles ont exprimé leur désappointement de ce que leur sort ne
ft pas amélioré, mais il ne pouvaient pas créer une bien forte impres-
sion sur l’assemblée, parce qu’on ne s’occupait guere d’eux qui
n’avaient fait aucun effort pour améliorer leur sort.

Telle était I'opinion du travail lui-méme. C’est I'assemblée méme qui
eut lieu avec Jeur représenttant et tel est le jugement de leurs collégues.
Alors, comme je disais, ils n’attiraient pas beaucoup de sympathie du fait qu’ils
n’avaient rien fait pour améliorer leur sort. Je crois que ce jugement devant
leurs pairs est significatif.

M. KNOWLES: Puis-je faire observer que cette lettre a causé un certain
bruit parmi les intéressés a I’époque. J’ai échangé d’autre correspondance
avec M. Hutchinson a ce sujet et j’ai également conversé avec lui. Il existait
a Pépoque, je pense, beaucoup d’incompréhension et de mauvaise interpréta-
tion. J’ai recu des lettres venant de plusieurs associations a ce sujet, notam-
ment la Canadian National Railways Veterans’ Association, de Vancouver, et
de Stratford, Ontario, une autre venant d’Edmonton, et ainsi de suite. Et
Pon ne peut pas douter de leur sentiment a ce sujet.

Pendant que j’ai la parole, peut-étre puis-je tenter de terminer les remar-
ques que j’avais commencées lorsqu’on m’a interrompu, au sujet de l’attitude
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de la société vis-a-vis des gens agés, qu’ils soient simplement membres de la
société ou employé d’une compagnie; cette attitude a subi des changements
importants.

Je comprends ce que les chemins de fer Nationaux ont accompli. Je le
reconnais complétement. Ils possédent un bon plan de pension pour les em-
ployés actuels. Mais j’exprime un réel regret que cette compagnie ne se soit
pas adaptée a la position de ceux qui souffrent... M. Gordon n’a pas aimé
ce mot hier soir mais je ’emploie encore. .. de ceux qui souffrent un véritable
préjudice a cause de ces trés basses pensions de base. 5

J’aimerais poser une question & M. Gordon. Dans l’espoir partagé par
certains d’entre nous qu’on va faire quelque chose d’ici la fin de la session
au sujet des anciens fonctionnaires du gouvernement, cela influencerait-il de
quelque facon les vues du National-Canadien?

M. Gorbon: Je ne voudrais pas répondre a une question hypothétique.
Je préférerais voir ce qu’on va faire. Toute amélioration dans le domiaine de
Ientreprise serait certainement étudiée par le National-Canadien. Nous nous
tenons a la page. Dans le domaine des avantages aux employés nous sommes
en téte de la plupart. C’est le résultat de notre plan de pension revisé de
1952. L’un de mes premiers gestes, en entrant au service du chemin de fer,
en 1950, a été de faire une étude soignée du plan de pension.

J’ai convaincu notre conseil d’administration que le temps était venu de
le moderniser. Si ’on aborde ce domaine sous un nouvel angle, si de nouvelles
normes apparaissent qui nous semblent raisonnables, et si elles sont d’applica-
tion générale, je dirai que le National-Canadien sera intéressé a ce plan.

M. KNOoWLES: Je le souhaite!

M. FurtoN: Dans vos remarques précédentes, vous avez mentionné la
nécessité de considérer la position du personnel retraité touchant des pensions
et les employés, et les anciens employés d’autres entreprises a la lumiére de
ce que vous pourriez considérer convenable de faire. Je constate maintenant
que le Pacifique-Canadien ne comparait pas devant le Comité. Mais en
suivant votre raisonnement, avez-vous discuté ou vos services ont-ils discuté
avec cette compagnie cette question des pensions et étes-vous en mesure d’en
parler? Je sais que certains pensionnés du Pacifique-Canadien veulent discuter
cette affaire avec leur compagnie en vue d’une revision. Pouvez-vous établir
les positions respectives des deux compagnies a ce sujet?

M. Gorpon: La différence principale est celle-ci: le plan du Pacifique-
Canadien est contributif et obligatoire, notre plan est libre, c’est-a-dire d’une
pension au choix, et facultatif. En résumé, nous ne pouvons forcer personne
a y contribuer. C’est trés sérieux pour un plan de pensions car on souléve
alors un probléme d’actuariat en tentant d’estimer les montants des pensions.

Alors, quand nous avons établi nos plans de 1952, nous avons fait deux
sections; la premiére et la deuxiéme. La premiére est® plus ou moins une
continuation de I’ancien pldn qui donne une pension de base et fournit I’occa-
sion 4 une personne de ’augmenter; et si cette personne I'augmente de 5 p. 100,
la compagnie en fera autant. Il y aura alors une somme d’argent a la fin de
sa carriere, avec intérét, qui y est calculé. ;

Cette premiére partie, sauf de légéres modifications, est la méme qui
existait vers 1935. Mais en 1952, quand nous avons modernisé le plan, on a
ajouté de nouveaux bénéfices pour les personnes a charge et nous avons
annoncé que tout le monde pouvait bénéficier du deuxiéme plan en y trans-
férant ses droits. . Mais en le faisant, on s’engageait a des contributions en
vertu de ce plan. .

En d’autres termes, les employés ne peuvent pas y entrer et en sortir. Ils
doivent prendre une décision. Aujourd’hui quand un employé reprend son




CHEMINS DE FER ET MARINE MARCHANDE 147

service il peut faire son choix quant & un certain nombre d’années et les autres
parties de la formule. Mais s’il s’engage en vertu de la deuxiéme partie il
~ doit verser les cotisations que nous enlevons de son salaire.

Pour cette raison, je dis que cet arrangement est volontaire et facultatif
et il est trés difficile de comparer ce plan avec celui du Pacifique-Canadien.
- Mais en ce qui a trait aux avantages attachés a la deuxiéme partie, je peux
| dire que ceux-ci valent ceux du Pacifique-Canadien.

M. FurLtoN: Votre plan revisé de 1952 aidait-il les pensionnés a améliorer
leur sort? | fl

M. GorpoN: Oui, nous avons agi de la sorte méme si ¢’était une chose assez ‘
inusitée, nous I’avons fait parce que nous avons vu la une obligation morale. ‘
Nous avons dit aux pensionnés d’alors que les dollars déja versés leur vau-
draient des bénéfices équivalant & ceux que verseraient les employés en
service. Nous leur avons donné le choix de payer les arrérages possibles pour
amener leurs cotisations a jour, sur une base comparable, et en tirer des béné-
fices égaux. :

M. FurLToN: Je pensais que c’était alors impossible.

M. GorpoN: Un moment, je ne me suis pas exprimé correctement; je n’ai
pas parlé clairement, je voudrais rayer cette derniére phrase si le Comité le
permet. Ce que nous avons fait pour les pensionnés a été de les laisser décider
de passer de la premiére partie a la seconde, afin que leur argent déja versé,
ajouté a ce que la compagnie fournirait, leur donne les mémes avantages alors
a la portée des employés actuels en vertu de la deuxiéme partie.

Plusieurs ont trouvé avantageux de faire ce choix. Peut-étre plusieurs
ne Pont-ils pas fait parce qu’ils n’avaient pas de personnes a charge. C’est
peut-étre leur impression. Mais plusieurs ont opté pour le changement et ils
s’en sont ‘bien trouvés.

M. FuLTOoN: ‘A cette époque, si je comprends bien, ceux qui recevaient
une pension sans avoir contribué, c’est-a-dire le $25 par mois de base, ne
pouvaient pas améliorer leur situation?

M. Gorbon: Clest bien cela. S'ils avaient décidé de ne pas contribuer, ils
n’avaient pas d’argent accumulé a leur nom et on ne pouvait rien verser au
nouveau fonds de pension. Nous n’avons fait que donner aux pensionnés le
droit de choisir comme les employés ordinaires qui versent des contributions
pour le fonds de ‘pension.

M. KNOWLES: A ce sujet, dites-vous, vous pensez qu’on devraitedonner aux
pensionnés la méme valeur que ceux ‘qui ont versé des contributions.

M. GORDON: Oui.

M. KNOWLES: Moi, il me semble qu’on devrait reconnaitre la valeur des
services de ceux qui ont mérité la pension de $25 par mois.

M. GorboN: Nous I’avons reconnue au méme titre que celle de nos em-
ployés qui ont contribué au fonds de pension. Ce n’est qu’aux personnes qui ont
décidé de contribuer a la caisse qu’on a permis ce choix. C’était un choix
trés important. Il y a, a I’heure actuelle, 53 p. 100 de nos employés qui ont
renoncé a tout bénéfice et je ne peux pas comprendre leur attitude. Il en
colite si peu, et pourtant il y a 53 p. 100 c’est-a-dire 61,745 de nos.employés
qui n’en profitent pas, et je ne comprends pas qu’ils refusent. Je ne comprends
vraiment pas cette attitude.

- M. Haun: Est-ce que vous voulez dire qu’ils peuvent commencer a con-
tribuer a ce plan a n’importe quel moment?

M. GorpoN: Oui, d’aprés les réglements de ce plan, ils peuvent se joindre
au premier groupe ou au deuxiéme groupe.
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M. Haun: Vous dites que 61 745 employés peuvent le faire aujourd’hui,
s’ils le désirent.

M. GorpoN: Oui, immédiatement.

M. FurTon: Et ceux qui ont pris leur retraite avant que ce plan soit mis
en vigueur? :

M. Gorbon: Ils ne peuvent plus le faire.

M. FuLToN: Pour compléter le tableau, sans vouloir dlscuter la question au
point de vue moral, est-ce que je me trompe en disant que les nouvelles modi-
fications apportées au plan de pension du Pacifique-Canadien bénéficieront
en fait a tous leurs pensionnaires, tandis que les changements que vous avez
faits ne bénéficieraient pas ou ne bénéficient pas a ceux qui recoivent déja
la pension minimum?

M. GorpoN: Vous avez raison, et c’est 13 une question trés subtile. Mais,
si on analyse la situation on s’apercoit que le Pacifique-Canadien accorde des
changements d’allocations & tous ceux qui versent des contributions et que
nous faisons exactement la méme chose. Pour le Pacifique-Canadien, personne
n’a refusé de contribuer a la caisse, car la chose était obligatoire.

M. KnowLES: Cela est obligatoire depuis 1937. Auparavant c’était un
plan qui n’était pas obligatoire.
M. GorpooN: Je le crois, en effet.

M. BYRNE: Avez-vous des chiffres au sujet de 1’état civil de ceux qui ne
contribuent pas au fonds de pension?

M. GorponN: S’ils sont mariés ou non. -
M. BYRNE: Oui.

M. GorpoN: Non, nous n’avons pas de chiffres qui nous indiquent s’ils
sont mariés ou non. ‘

M. ByrNE: Est-ce-que vous savez combien de cotisants bénéficient du
plan de sécurité de la vieillesse?

M. GOrDON: Oui. En 1952, lorsqu’on a appliqué le nouveau programme
concurremment avec le plan de sécurité de vieillesse, le nombre de nos employés
qui contribuaient a la caisse de retraite a tombé a 38.3 p. 100. En 1951, le
nombre de contributeurs était de 42.8 p. 100. Cela signifie 2,400 retraits. En
d’autres termes, le nombre de contribuants a diminué de 2,400 en dépit du
fait que 6,800 de nos employés étaient devenus adm1551bles entre ces deux
années.

M. Byd#NE: Mais ce pourcentage a augmenté depuis?

M. GorpON: Oui, il a augmenté un peu, il est maintenant de 46.7 p. 100.

M. .CARTER: J’aimerais savoir quelle est la situation des employés du
chemin de fer de Terre-Neuve qui ont pris leur retraite avant de pouvoir
bénéficier du nouveau plan de pension qui a été mis en vigueur en 1952,
je crois. ,

M. Goroon: La situation du ¢hemin de fer de Terre-Neuve m’intrigue
énormément. Elle est si compliquée. Je dois vous lire quelques paragraphes,
car je ne suis pas assez familier avec ces termes pour pouvoir les expliquer.
Je sais ce qui se fait, mais je ne puis vous l'expliquer. IL’article 39 de la loi
ayant pour objet d’approuver les conditions de I'Union se lit comme il suit:

39. (1) Il sera offert aux employés du gouvernement de Terre-
Neuve, affectés aux service absorbés par le Canada conformément aux
présentes clauses, un emploi dans ces services ou dans des services.
semblables du Canada, aux termes et conditions régissant, a ’occasion,
T’emploi dans ces services, sans réduction de traitement ni perte de droits
a pension acquis en raison d’états de service a Terre-Neuve.
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(2) Le Canada assurera les pensions de ces employés de facon que
ces derniers ne subissent aucun préjudice, et le gouvernement de la
province de Terre-Neuve remboursera le Canada des pensions versées
pour le service de ces employés aupres du gouvernement de Terre-Neuve
‘avant la date de I'Union, ou, a son choix, versera au Canada les contri-
butions a l’égard dudit service mais ces paiements ou contributions
seront tels que le fardeau du gouvernement de la province de Terre-
Neuve, relativement aux droits a pension acquis par suite du service
a Terre-Neuve, ne sera pas accru du fait du transfert.

(3) Les pensions des employés du gouvernement de Terre-Neuve
retraités antérieurement a I’époque ou le Canada aura absorbé le service
en cause, resteront a la charge de la province de Terre-Neuve.

M. CARTER: Auriez-vous l'obligeance de relire le dernier paragraphe?
M. GorboN: ‘“Les pensions des employés du gouvernement de Terre-Neuve
retraités antérieurement a I’époque ou le Canada aura absorbé le service en
cause, resteront a la charge de la province de Terre-Neuve.”

M. CaARrTER: Il y a des personnes qui ont pris leur retraite deux ou trois
ans aprés l'entrée de Terre-Neuve dans la confédération.

M. Gorpon: Oui.

M. CARTER: Comment a-t-on calculé leur pension?

M. GorDON: On s’est basé sur l'article que je vous ai lu. Si je prenajs
un cas particulier, il faudrait que je vous explique tous les calculs. En général,
la pension est accordée d’aprés les conditions de I’Union et le coit en est
partagé par le National-Canadien et la province de Terre-Neuve.

M. CARTER: Vous avez dit qu’il y a 61,745 employés, soit 53 p. 100, qui
n’ont pas profité du programme généreux que vous leur offrez. Sur ce nombre,
combien d’employés de Terre-Neuve auraient pu profiter de ce plan et ne I’ont
pas fait?

M. GorpoN: Je ne crois pas avoir les chiffres pour une province en parti-
culier. Il faudrait faire un calcul spécial.

M. CarTER: L’dge de la retraite est soixante-cing ans?

M. GorponN: Oui. ,

M. CaArTER: Et il faut qu’un homme ait traivaillé dix ans pour la compa-
gnie s’il veut profiter des avantages du plan?

M. GorpoN: D’apres la Partie I du reglement relatif a la pension, un homme
qui veut profiter du plan commence a verser ses contributions et la compa-
gnie commence a verser des contributions quand I'employé a dix ans de service

M. CARTER: " Est-ce que les contributions que vous versez sont rétroactives?

M. Gorpon: Aprés dix ans de service nous versons une contribution égale
a celle de I’employé si elle ne dépasse pas 5 p. 100 de son salaire. L’employé
a droit de verser en contributions un montant égal a 10 p. 100 de son salaire
et, aprés dix ans de service, nous versons des contributions équivalentes a 5
p- 100 du salaire de ’employé. D’aprés la Partie II du réglement, un homme
qui décide de participer au plan peut commencer immédiatement & verser
des contributions. On commence a c¢alculer la pension a partir de cette date.

M. CARTER: D’apres la Partie I, un homme qui prend sa retraite a soixante-
cing ans et qui n’aurait versé que neuf contributions a la caisse de retraite
n’aurait pas de contributions de la compagnie a son crédit?

. M. Gorpon: C’est exact. .

M. CaArTER: En ce cas, il n’est pas avantageux pour l’employé de verser

des contributions?
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M. GorponN: Chaque personne doit considérer son propre cas.

M. CARTER: D’aprés la Partie II, si un homme verse des contributions,
vous versez le méme montant? ;

M. Gorbon: Non, il n’y a pas de contributions versées par la compagnie
en vertu de la Partie II. Il s’agit ici d'une garantie. En d’autres termes, la
compagnie garantit les allocations, quel qu’en soit le cott. L’employé verse
5 p. 100 de son salaire a la caisse de retraite et recoit en reotur certains
avantages déterminés que la compagnie garantit, quel qu’en soit le cott.

M. CARTER: A moins qu’il ait neuf ans de service, un employé n’a pas
d’avantage a profiter du plan de pension qu’offre la compagnie du National-
Canadien.

M. GorpoN: Je ne dirais pas cela. Tout dépend du montant de pension
de ’employé. Dans la Partie II, il y a des allocations pour la veuve et les
enfants. La veuve recoit a peu prés la moitié de la pension et il y a une alloca-
tion pour les enfants.

Il y a aussi d’autres points a considérer, ils se hsent comme il su1t

Sous réserve de I’article 7, un employé de Terre-Neuve qui partlcipe
déja au plan de pension en vertu de la Partie II ou qui décide d’y parti-
ciper en vertu de cette Partie, comme il est prévu dans I’article 5, peut
recevoir, au lieu et place de toute autre pension, les allocations qui sont
calculées d’apres les réglements de la Partie II du plan de pension,,

r au compte de toutes ses années de service. . A cette fin, les années
passées au service du gouvernement de Terre-Neuve et pour lesquelles
la province est obligée de payer une pension, seront additionnées aux
années passées au service de la compagnie aprés le 31 mars 1949; seule-
ment, si un employé prend volontairement sa retraite avant 65 ans, il
n’aura qu’une partie de la pension, celle qul doit étre payée par la
compagnie au compte des années passées a son service, qui lui ‘sera
versée tant qu’il n’aura pas atteint 65 ans, les allocations payables a ses
ayants droit seront versées selon qu’il est indiqué dans la Partie II du
plan de pension.

Ce paragraphe vous donne une idée, non seulement des complications,
mais aussi des différentes sortes de plans qu’un individu peut choisir et des
circonstances qui peuvent influencer sa décision. Chacun doit bien étudier
sa situation afin de prendre la décision qui est la plus avantageuse pour lui.
Nous essayons de donner tous les renseignements nécessaires. Chacun peut venir
discuter de son cas avec les conseillers du plan de pension, qui lui indiqueront
le plan le plus avantageux.

M. CARTER: Quand, aujourd’hui, un des employés de Terre-Neuve prend
sa retraite apres avoir été au service du chemin de fer de Terre-Neuve durant
20 ans avant que la province entre dans la Confédération et au service du
National-Canadien durant 9 ans apres cette date, calculez-vous sa pension
d’aprés le plan en vigueur avant la Confédération? 2

M. GorpON: Sa pension est calculée d’aprés les dispositions de la loi qui
établit les conditions de I'union de Terre-Neuve au Canada et nous réclamons
de la province le montant qu’elle doit payer en vertu de cette entente,
mais I’employé n’a rien a voir en tout cela.

M. CARTER: Je sais cela. Le plan de pension de la province de Terre-Neuve
est un plan non contributoire.

M. Gorbon: C’est exact. Le plan de pension du chemin de fer de Terre-
Neuve est un plan non contributoire.

M. CARTER: La pension de $25 par miois ne concerne pas ces employes du
tout?
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M. GORDON: Non.
- M. CarTER: La pension serait alors calculée d’apreés.. .
M. GorbpoN: D’aprés les réglements du National-Canadien.

M. CARTER: Oui, mais elle est calculée par la compagnie et non par le
gouvernement de Terre-Neuve.

M. Gorpon: Nous faisons les calculs et le gouvernement de Terre-Neuve
les vérifie naturellement, et il en est responsable. Si un employé a droit de
recevoir une pension en vertu du plan provincial, le paiement en est garanti.

- 11 1a retire d’'une facon ou d’une autre. Soit que nous réclamions nous-mémes

a la province la partie qu’elle doit payer, soit que ’employé recoive directe-
ment le montant du gouvernement de Terre-Neuve, s’il n’est pas admissible
a la pension du National-Canadien.

M. CArTER: Voila le point ou je veux en venir. Comme vous le savez,
il y a eu quelques plaintes par suite de la période de chomage du début de
janvier. Quand les employés du National-Canadien sont mis a pied, ils perdent
leur droit a la pension.

M. Gorpon: Pas du tout. Ils ne perdent pas leur droit a la pension. Tout
.ce qui peut arriver en cas de chomage, c’est que le nombre des années de
service diminue. Quand ces employés sont embauchés de nouveau, on continue
3 calculer la pension comme si leurs années de service n’avaient pas été
interrompues.

M. CARTER: Mais §’ils ne sont pas réengagés...

M. GorpoN: Alors ils ne sont plus nos employés.

M. CARTER: C’est dommage; car, en vertu des conditions de I’Union, il ne
devrait pas y avoir perte du droit 4 la pension si un employé était renvoyé
aprés lentrée de la province dans la Confédération. Et c’est pourtant ce qui
arrive.

M. GorpoN: Si un employé perd son emploi, il se trouve dans la méme
situation que les employés qui laissent volontairement leur travail et il y en a
beaucoup dans ce cas.

M. CARTER: Dans les cas de ce genre, il n’y a rien a faire.

M. GorpoN: .Il n’y a aucune des conditions de ’Union qui garantit un
emploi a perpétuité & qui que ce soit.

M. CARTER: Mais I’Union garantissait que personne ne perdrait ses droits
a la pension? :

M. GorboN: Pour ce qui est des droits a la pension, la garantie est for-
mulée en toutes lettres. On spécifie la durée de I’emploi et on dit qu’il y a
une pension qui est calculée d’aprés le nombre d’années de travail au service
du gouvernement de Terre-Neuve; et ce dernier, je le répeéte, renvoie ses
employés & son gré en n’importe quel temps, s’il le juge a propos. Le droit
a la pension n’est donc pas plus garanti par le gouvernement de Terre-Neuve
qu’il ne I’est par notre compagnie.

M. CarTER: Je comprends bien qu’avant ’entrée de Terre-Neuve dans-la
Confédération une personne pouvait perdre sa pension, mais il y a aussi une
autre interprétation qu’on peut donner a la loi. ‘Si un employé de Terre-Neuve
qui a travaillé 30 ans pour le chemin de fer de Terre-Neuve est mis a pied
par la compagnie des chemins de fer Nationaux, a-t-il le droit de recevoir la
part de pension qui doit étre payée par la province?

M. Gorpon: Il a le droit de recevoir toute la part de la pension du gou-
vernement de Terre-Neuve qui lui revient dans les circonstances. Mais je
n’aime pas cet exemple d’'un homme qui est renvoyé aprés 30 années d’expé-
rience. Je ne crois pas qu’il y ait beaucoup de ces cas.

s oot
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M. CARTER: J’ai recu plusieurs lettres & ce sujet au cours de Vannée et
j’ai discuté de la question avec plusieurs députés.

Le PRESIDENT: M. Hahn a une question a poser au sujet de la rubrique
“Impot, loyers, autre revenu et charges fixes”.

M. FoLLWELL: Monsieur le président, avant que nous passions & une autre
rubrique, puis-je demander & M. Gordon si, d’aprés la partie II du réglement,
la compagnie achéte encore immédiatement une rente pour chagque employé?

M. Gorpon: Non, absolument pas.

M. FoLLweLL: Non!

M. Gorpon: Certainement pas. Si vous lisez la partie II du réglement
relatif au fonds de pension, vous trouverez qu’il est stipulé clairement que les
prestations doivent étre versées a I’employé lorsqu’il prend sa retraite et que
c’est la compagnie qui lui paie ces prestations.

M. FoLLwEeLL: Votre contribution n’est plus limitée a 5 p. 100 du salaire?

M. GorponN: Non. Depuis qu’on a changé le réglement, nous payons une
contribution beaucoup plus forte.

M. FoLLweLL: Et, d’apres la partle I T’employé a la hberte d’augmenter
le montant de sa contrlbutlon jusqu’a 10 p. 100. e

M. Gorpon: Oui, et d’aprés cette partie, nous versons des contributions
égales a 5 p. 100 du salaire.

M. FoLLWELL: Trés bien.

M. Gorpon: Apreés 10 ans de service.

Le PRESIDENT: M. Hahn.

M. HAauN: La question que j’ai a poser se rapporte a la location des wagons,
monsieur Gordon.

M. Gorpon: Nous revenons au rapport, n’est-ce pas?

M. KnowLEs: N’ayez pas lair trop satisfait.

I’hon. M. MaARrLER: Ne parliez-vous pas du rapport, vous aussi, monsieur
Knowles?

M. Haun: A la page 29, nous avons la rubrique ‘“Location de matériel
roulant et location de propriétés exploitées en commun”. Chaque année il y a
une amélioration marqué au compte des locations. Quelle partie de ce revenu
provient de 1’échange de wagons? Est-ce qu’il s’agit du revenu total pro-
venant de la location des wagons entre les différentes compagnies?

M. Gorpon: Nous avons traité cette question hier, mais je peux répéter
Pexplication, si vous le désirez.

Le prESIDENT: Toutes ces explications ont été consignées au compte rendu
de la séance d’hier.

M. Gorpon: Vous les trouverez dans le compte rendu de la réunion d’hier,

M. HamiLToN (York-Ouest): On a dépensé 35 millions et les recettes ont
été de 25 millions, ce qui donne une différence de 10 millions.

M. Haun: J’admets cela, mais ce ne sont pas les chiffres qui importent.
Quelles sont les dispositions de l’entente qui a été conclue avec le Pacific
Great Eastern Railway au sujet des wagons?

M. Gorpon: Ce sont les mémes que celles qui ont été établies dans les
ententes conclues avec les autres compagnies.

M. Haun: Est-ce que cette entente donne droit de passer sur le pont qui
traverse la baie Burrard? Quel est le prix fixé pour un wagon loué?

M. Gorpon: Le fait de passer sur un pont n’a rien a faire avec le prix de
location par wagon. Le chemin de fer qui se sert d’'un wagon a un certain
montant 4 payer chaque jour, peu importe le chemin qu’il parcourt.
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M. Haun: Est-ce 12 un article de la loi?
M. Gorbon: Non, c'est une disposition d’'un accord conclu entre les mem-

; . bres de I’Association des chemins de fer.

M. HaaN: Quel serait le prix par jour pour un wagon de la P.G.E. qui

o traverse la baie de Burrard et pour un wagon de la Great Northern qui tra-

verse la méme baie?

Le PRESIDENT: L’endroit n’a aucune importance.

M. HauN: On ne considére ni le point de départ ni le fait que le wagon
doit traverser la baie de Burrard?

M. GorpoN: Non, il n’y a pas de frais supplémentaires parce que la P.G.E.
traverse un pont ou passe a certains autres endroits. Les frais que l'on
paie sont pour la location du wagon, c’est tout.

M. Haun: Treés bien.

Le pPRESIDENT: Y a-t-il d’autres questions a poser sur cette rubrique?

M. HamiLToN (York-Ouest): Au sujet du paragraphe 25, est-ce que, par
hasard, vous auriez des revenus provenant de terrains pétroliferes de I'Ouest
du Canada?

M. Gorpon: Oui, nous en avons. Voulez-vous connaitre le montant de
ces revenus?

M. HamirLtoN (York-Ouest): Oui.

3 M. Gorpoon: Le montant total des redevances qu’on nous a payées pour le
pétrole et I'essence en 1956 est de $267,950.

M. HaMiLTON (York-Ouest): Est-ce que ce montant est un revenu régu-
lier, monsieur Gordon? ?

M. GorpoN: Oui, il y a une formule générale d’accord quand on creuse
sur nos terrains. Cet accord fixe le montant des redevances. Le montant varie
suivant les progres de l’entreprise. Au début, nous retirons un revenu parce
que nous donnons la permission d’explorer et quand on a trouvé du pétrole,
nous avons droit a 124 p. 100 de la production brute, si je me souviens bien.

Le PRESIDENT: Est-ce que la rubrique ‘“Impéts, loyers, autre revenu et
charges fixes” est approuvée? ; %

M. HamILTON (York-Ouest): Non, monsieur le président. Aprés avoir
ecouté cette derniere série de quesitons, j’en aurais trois a poser.

Est-ce que la compagnie posséde encore d’autres terrains dans des régions
ou I'on peut découvrir des puits de pétrole et de gaz?

M. Gorpon: Pensez-vous qu’on en découvrira d’autres?

M. HamILTON (York-Ouest): Oui.

M. Gorpon: Je le suppose aussi.

M. HamILTON (York-Ouest): Est-ce que vous possédez du terrain dans
les régions ot 'on a commencé a faire des sondages?

M. GorpoN: Il y a certains terrains au sujet desquels nous entretenons des
espérances.

M. HamirLToN (York-Ouest): Et vous espérez retirer un revenu plus con-
sidérable de ces terrains?

M. Gorpon: Oui, c’est bien possible.

M. HamirToN (York-Ouest): Vous n’avez aucune idée de leur valeur?
Vous ne faites aucune conjecture? .

M. Gorpon: Non. Si j’étais en mesure de répondre a votre question, je ne
travaillerais pas pour les chemins de fer, je puis vous 'assurer.

M. HamirtoN (York-Ouest): Vous vous mettriez dans le commerce de
Thuile?
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Le PRESIDENT: Cette rubrique est-elle approuvée? :

M. GorbonN: Je devrais peut-étre vous dire, relativement a la questlon que
vous venez de poser, que nous possédons, dans les trois provinces, une étendue
de 3,461,000 acres sujettes a la prospection.

M. Hamirton (York-Ouest): Et vous detenez les droits miniers sur ces
3,461,000 acres?

M. GorponN: Oui.

M. HamILToN (York-Ouest): Tres bien.

M. Howe (Wellington-Huron): Monsieur Gordon, si je comprends bien,
relativement au terminus d’Owen-Sound, les droits sur les voies de garage et
de manceuvre sont régis et possédés par le National-Canadien. On me dit aussi
que la majeure partie du grain expédié de cet endroit est acheminée par le
Pacifique-Canadien. Je me demande pourquoi il en est ainsi, étant donné que
le National-Canadien effectue des expédtions a partir d’Owen-Sound?

M. GorpoN: En savez-vous la raison, monsieur Dingle?

‘M. DinGLE: Cela ne semble pas exact. I1 faudrait que je le vérifie.

M. GorpoN: Non, cela ne semble pas exact. C’est la seule réponse que je
puisse vous donner pour le moment. Il nous faudrait vérifier les circonstances
particuliéres qui entourent ce fait. Y a-t-il un élévateur a Owen-Sound?

M. Howe (Wellington-Huron): Oui, il y a un élévateur.

Le PRESIDENT: Qui en est le propriétaire? : 14

M. Howe (Wellington-Huron): Je ne sais qui en est le propriétaire.

M. Gorpon: Il se peut que le Pacifique-Canadien soit propriétaire de
I’élévateur et qu’ainsi il dirige le trafic. Je ne puis pas vous donner de réponse
maintenant. Je ne suis jamais tombé sur ce cas-la, mais nous allons trouver ce
qui en est et nous vous en ferons part.

Le prRESIDENT: La rubrique est-elle approuvée?

M. HAMILTON (York-Ouest): Quelle est la raison principale de la chute de
$1,300,000 dans les charges fixes, monsieur Gordon?

M. Gorpon: Cette chute est attribuable au fait que nous avons été capa-
bles de racheter $76,800,000 d’obligations qui devenaient échues au cours de
I’année, et que nous avons emprunté a court terme du gouvernement des avan-
ces a un taux d’intérét inférieur. :

M. HAMILTON (York-Ouest): Alors, ces $77,400,000 représentaient un em-
prunt assez ancien contracté a un taux d’intérét élevé? p .

M. Gorpon: Les $76,800,000 de titres étaient entre les mains du public.
Quel en était le taux d’intérét? Le détail des transactions est indiqué a la page
33, je crois. Si vous regardez a la page 33, vous verrez quelles sont les émis-
sions qui ont été rachetées. Le total doit y étre. Le total indique les émissions
qui ont été rachetées. L’émission la plus considérable est celle de $67,368,000,
qui portait intérét a quatre et demi pour cent. it

Le PRESIDENT: Oui. Cette rubrique est-elle approuvée?

Approuvé.

“Exploitation des hotels”.

M. FurLton: L’année derniére, monsieur Gordon, je vous ai demande si
vous prévoyiez de vendre d’autres hotels ou d’en disposer autrement et vous
nous avez dit alors que vous ne le prévoyiez pas. Est-ce encore le cas?

M. Gorpon: Il n’y a pas a I’heure actuelle de pourparlers en cours en vue .
de la vente de certains de nos hétels.




' CHEMINS DE FER ET MARINE MARCHANDE 155

M. FurtoN: Avec les dispositions que vous avez prises, croyez-vous que
vous avez maintenant placé votre réseau d’hétels dans l'état qu’exige I’exploi-
tation des hotels par un chemin de fer?

M. GorpoN: Nous avons vendu des hotels parce qu’ils n’étaient pas d’une
nature et d’un genre répondant aux normes d’exploitation que nous désirions
maintenir. Les hétels qui restent, toutefois, sont tous du niveau voulu.

M. FurtoN: Quand laccord qui régit l’exploitation conjointe de I'hotel
Vancouver expire-t-il? C’est bient6t, n’est-ce pas?

M. GORDON: Je n’ai pas le renseignement. La durée de l’accord est d’a
peu pres vingt ans,—vingt et un ans a dater de 1938.

M. Furton: Il reste donc encore deux années d’exploitation conjointe,
n’est-ce pas? ’

M. GorpoN: Oui. Voici, je crois, ce a quoi vous pensez. Il y a une clause
du contrat qui:permet son renouvellement pour une autre période de vingt
et un ans aprés l'expiration des vingt et une premiére années.

M. Furton: Est-ce 1a un droit absolu, ou ce droit est-il subordonné au
consentement des deux parties?

M. GorbpoN: C’est un droit absolu.
M. FuLTON: Avez-vous une idée des intentions de 'autre partie a I’accord?

M. GorpoN: Je croirais que l’autre partie est tres désireuse de continuer
a4 maintenir l’accord. Nous n’avons certainement aucune raison de penser
le contraire.

Le PRESIDENT: Y a-t-il d’autres questions a poser au sujet de l’explditation
des hétels?

M. CARTER: M. Gordon voudrait-il nous dire si I’h6tel Newfoundland a
enregistré un bénéfice ’année derniére?

M. GorpoN: Oui, compte tenu de I'intérét et de la dépréciation, il a été
de $110,950.

M. BALCER: Pouvez-vous maintenant nous donner les chiffres relatifs au
Chateau Laurier?

M. GorDpON: Je crois que je gagnerai du temps en vous citant tout le
tableau. Cela vous convient-il? Le voici:

CANADIAN NATIONAL HOTELS, LIMITED

Sommaire du fonctionnement
pour ’année se terminant le 31 décembre 1956
: Bénéfice ou

(Perte)
AR T e R S e S T S SR A R ST S $(112,597)
A R e Ve R E MR S - U P PO (21,303)
T T e I B S M i N R A O R M MO 252,430
e T e S R A o T B A X S O T PR 14,475
T P G R LR L B R R B e O R SR S 79,059
T T e e RS S e VR A R e N R SRR IR 450,717
L I R e R S L e S R A A S S 101,950
L S e e SR S S NN R O e e RS STl LSRR & 97,480
Vancouver (revenu du loyer payé aux chemins de fer Nationaux) 99,408

On remarquera, au sujet de la propriété du Chateau Laurier, que les
chiffres sont de $252,430. £

Le PRESIDENT: La rubrique est-elle approuvée?
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'M. KNowLES: Pouvez-vous me dire quand vous comptez- que I’Hétel de i
la Reine Elizabeth, de Montréal, sera terminé?

M. GorpoN: En février ou en mars 1958. Nous espérons 'inaugurer vers
le début d’avril. :

M. FuLTOoN: Le travail a-t-il été quelque peu retardé par le feu" Avez-
vous recu un rapport a ce sujet?

M. GorpoN: Le rapport que j’ai indique que le dommage a été relative-
ment minime. Il a été causé par une chaufferette qui avait été utilisée par
T'entrepreneur pour des fins de séchage, mais notre ingénieur en chef rapporte
ce matin que l'accident ne retardera pas la date de l’achévement.

M. FoLLWELL: Monsieur le président, je me demande si nous pourrions
avoir un rapport sur 1’hétel Nova Scotian?

M. GorpoN: Un rapport sur I’hotel?

M. FoLLwELL: Un rapport sur I’exploitation.

M. GorpoN: Le bénéfice a été de $97,480.

M. FOLLWELL: Quelle est la situation de I’'hdtel, comparativement aux
autres, en matiére de bénéfice?

M. Gorpon: Je ne sais pas exactement ce que vous voulez dire par 1a.
Voulez-vous parler du bénéfice par chambre?

M. FoLrLweLL: Non. Est-il le premier, le quatriéme, le neuviéme, le
dixiéme de la liste? =

M. Gorpon: En fait de revenu, n’est-ce pas? Je puis vous l'indiquer.

M. FoLLWELL: Trés bien.

M. Gorpbon: Il se place au quatriéme rang.

M. FOLLWELL: Merci. S

M. HAMILTON (York-Ouést): La diminution du nombre de chambres, ou
du moins du nombre d’hétes, est-elle attribuable a la réduction du nombre de
chambres par suite de la vente d’hétels, ou s’agit-il d’'une diminution générale?

M. GorpoN: Je dois vous dire que la comparaison est faite sur une base
légitime. En d’autres termes, la vente de ces hotels ne modifie pas la compa-
raison. Nous comparons toujours les mémes hotels.

M. HAMILTON (York-Ouest): Trés bien.

M. Gorpon: Il s’agit du nombre des hotes recus aux sept hoétels qui
fonctionnent a I'année. Nous établissons une comparaison entre le nombre
d’hotes de chacun de ces hétels, de sorte que vous avez une comparaison qui
donne une idée juste des résultats de I’année.

M. HaMmILTON (York-Ouest): Votre commerce du chemin de fer propre-
ment dit a augmenté durant la méme période. Y a-t-il une raison particuliére
qui explique que la section des hotels enregistre une chute dans le nombre
des clients?

M. GorpoN: Nous ne considérons pas cette chute comme tres sérieuse. Il y
a plusieurs raisons qui l’expliquent. L’une d’elles, c’est que I’ancienne aile
du Chateau a été inutilisée pendant un certain temps pour des fins de répara-
tions et pour d’autres raisons. Mais nous ne considérons pas la diminution
comme trés sérieuse.

Le PRESIDENT: La rubrique est-elle approuvée?

M. BaLceR: Comme vous le savez trés bien, d’aprés les journaux de
Montréal, la campagne entreprise pour changer le nom de 1’h6tel de Montréal
en celui de Chéateau Maisonneuve se renouvelle. Personnellement, je suis
contre I'emploi d’'un nom de la famille royale pour désigner une entreprise
commerciale. Il existe aussi un trés fort argument en faveur de la conserva-
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tion du caractére francais de la ville de Montréal, pour autant que la chose
est possible. Je crois que c’est la un des objectifs importants que la compa-
gnie a toujours poursuivis. Je me demande ce que vous avez a dire contre cet
argument. f

M. GorpoN: Je crois que c’est 1a une question au sujet de laquelle je dois
. choisir mes mots avec soin.

L’hon. M. MARLER: Tout cemme M. Balcer I’a fait, dirais-je.

I’hétel “La Reine Elizabeth” se fondait généralement sur la conviction que,
parmi tous les autres, ce nom symboliserait I'unité entre les deux groupes lin-
guistiques de notre pays; que la Couronne est le symbole de cette unité et que,
par conséquent, le nom de la reine était le plus approprié.

~ En prenant cette décision, notre conseil d’administration a cru choisir
un nom qui ne donnerait lieu & aucune possibilité de controverse, pour la raison
que j’ai mentionnée. Nous avons été enchantés, dirais-je, quand en temps
et lieux, nous avons recu de sa Majesté la gracieuse permission d’employer
son nom.

Le second point qu’il convient de mentionner, c’est que nous avons immé-
diatement pris des dispositions pour établir le nom dans les deux langues.
Parmi les gens de langue anglaise, on parle toujours de 1’hdtel sous le nom
de “Queen Elizabeth”. Il est également correct de parler de 1'Hotel Reine
Elizabeth, et vous constaterez, quand I’édifice aura été achevé, que le nom
apparaitra dans les deux langues. A tort ou a raison, notre sentiment est
qu’il est bien plus important de reconnaitre le fait du bilinguisme dans la
province de Québec que de simplement mettre ’accent sur une seule langue.
La chose importante pour le Québec, selon nous, est I’emploi des deux langues
et nous avons l'impression, au sujet de I'attrait exercé sur les touristes et sur
les visiteurs étrangers et autres, que le point capital a cet égard est de sou-
ligner I’emploi des deux langues.

valeur I'histoire du Québec francais au moyen du décor et au moyen de 'ameu-
blement des chambres de I’'hotel. Nous avons pris un soin tout particulier a
cet égard, mais nous n’avons pas eu l'occasion, naturellement, d’enregistrer
la réaction du public a ce sujet ou de montrer la mesure de nos efforts. Nous
avons toutefois pris la précaution d’établir un comité de décoration composé
des représentants canadiens-francais les plus distingués, entre autres
M. Wilfrid Gagnon, M™* Georges-P. Vanier, M. Jean-Marie Gauvreau, M. Paul
Gouin et deux membres de notre personnel, M. A.-L. Sauviat et M. Robert
Ayre Toutes ces personnes sont versées dans les arts et elles possédent une
expérience considérable de la vie culturelle en général. Elles ont formé un
comité spécial ayant pour objet de nous conseiller sur la facon de créer une
atmosphére historique qui ne serait pas uniquement intéressante, mais qui
serait en méme temps originale et qui répondrait au désir de voir ce genre de
. décoration dans I’hotel. Eh bien, il m’a toujours semblé que l’agitation qui
s'est manifestée représente le sentiment d’une trés petite minorité, qui s’est
organisée en vue de conserver vivace ce genre de grief. Le groupe organisé
a mené ce genre de campagne, non seulement au sujet de I’hétel, mais aussi
au sujet de bien d’autres questions. Tant qu’il existera un groupe qui se voue
a cette besogne, il y aura toujours un certain degré d’agitation.

Je puis déclarer catégoriquement que je suis bien convaincu que la grande
majorité des gens modérés de la province de Québec trouvent le nom bien
N acceptabl? et reconnaissent que, en lui donnant une forme bilingue, I'intérét
~ des deux 'groupes lmgu1st1ques de la province se trouve respecté. Je termine
. en disant que la présence de I’hétel constitue un grand avantage pour la collec-
~ tivité montréalaise. Cet hotel attirera 2 Montréal des affaires d'un genre qu’on

TREE=

M. GorpoN: La décision qu’a prise le conseil d’administration de nommer

Au cours des travaux de construction, I’hétel s’est appliqué a mettre en
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n’y trouvait pas auparavant, des affaires trés importantes qui déborderont de
Montréal sur toute la province. Je n’ai’ jamais été capable de comprendre
pourquoi on ne nous accordait pas quelque crédit et quelque reconnaissance
pour cette entreprise au lieu de se borner a soulever des récriminations du
genre de celles que j’ai mentionnées.

" On a dit, plutét méchamment, je pense, que j’ai essayé d’apaiser le groupe
quand il s’est agi de choisir un autre nom. Cette derniére décision n’a aucun
rapport avec la premiére. Nous avons choisi le nom de “Place Ville-Marie”
comme un nom parfaitement convenable pour désigner un endroit a Montréal.
Nous avons choisi le nom de propos délibéré, comme le plus approprié, et il en
est de méme pour le choix du nom de I'hétel. C’est que nous le croyions le
plus approprié pour symboliser I'unité des deux races. J ’ajouterai,' comme me
le rappelle M. Marler, que le choix a été fait par notre conseil d’administration
au moment méme ol le nom de'la reine était particuliérement présent a la
pensée de tous du fait du couronnement. Nous croyions que l’événement
historique serait trés intéressant a rappeler, et que nous nous souviendrions
de temps a autre que le nom évoque le fait que I’hdtel a commencé a étre
érigé pendant ’année du couronnement.

M. BALCER: On n’a donc pas lintention de le changer a 'heure actuelle?

M. Gorpon: Non, pas du tout.

M. BALCER: On a dit que la reine viendrait peut-étre au Canada l’année
prochaine. Songez-vous a inviter la reine pour inaugurer I'hétel.

M. GORrpON: On n’y a pas songé. Réellement, je ne sais pas s’il est question
d’une visite royale. Je n’en sais rien du tout. J

Le PRESIDENT: Cette rubrique est-elle approuvée?

M. KnowLES: Je voudrais vous demander, pas aussi facétieusement qu’il
pourrait le paraitre, si le nom de “Hilton” entrera de quelque facon dans la
désignation de I’hétel.

M. GorpoN: Dans le nom méme de I’hétel? Pas du tout!

M. KNowLES: Je veux parler des publications, des en-tétes de lettre et de
toute la papeterie.

M. GorpoN: Je vous comprends.

M. KnowLES: Le nom de “Hilton” n’y figurera d’aucune facon?

M. Gorpon: Il ne fera pas partie du nom. Le nom de I'’hétel sera le’
“Queen Elizabeth” ou le “Reine Elizabeth”. La direction Hilton ne figurera
pas dans le nom. La formule' générale que nous employons dans notre
publicité est la suivante: Hétel du National-Canadien sous la direction de
Hilton (Canada) Limitée. L’hotel est la propriété des chemins de fer Na-~
tionaux, et ce fait est constamment rappelé chaque fois qu’il en est question
dans la publicité.

M. BaLrcer: La direction Hilton sera-t-elle chargée de I’embauchage et de
la diljection du personnel de 1’hotel?

M. Gorpon: Oh, oui. C’est 1a une partie des fonctions de la direction.

Le PRESIDENT: La rubrique “Esso; et Progrés” est-elle approuvée?

M. KnowLEs: Avant de quitter le sujet, voudriez-vous nous dire si les
relations ouvriéres font partie des fonctions de la direction?

M. Gorpon: Oui. Elles font aussi partie des fonctions de I’administration.
Celle-ci devra s’occuper, au besoin, de toutes les négociations avec les employés.
Elle réglera ces questions avec les unions intéressées.

Le pPRESIDENT: La rubrique “Essor et progrés” est approuvée.
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M. ByrnE: Le National-Canadien a-t-il examiné la possibilité de construire
une ligne de chemin de fer pour ouvrir le nord de la province de I’Alberta
et les Territoires du Nord-Ouest jusque dans la région de Pine-Point?

M. GORDON: Vous parlez spécifiquement de Pine-‘Point, monsieur Byrne?
M. BYRNE: Oui. :

L’hon. M. MARLER: Je me demande s’il ne serait pas mieux d’attendre
pour discuter ce point que nous en soyons a la rubrique ‘“Nouvelles lignes”,
a la page 15.

M. BYRNE: Trés bien, si vous le désirez.

Le PRESIDENT: Je crois que ce sera le moment approprié.

L’hon. M. MARLER:; Nous ne voulons pas avoir a discuter la méme chose
sous deux rubriques différentes.

M. KnowLES: Toujours sous la rubrique “Essor et progrés”, puis-je
demander a M. Gordon si le National-Canadien a songé a la proposition qui
a été faite d’'un monorail? Cela tombe-t-il sous la rubrique “Essor et progrés?”

M. GoOrDON: Au cours des années passées, nous avons étudié tous ces
projets, y compris la question du monorail. Apreés avoir étudié la question
a fond, nous croyons que, dans le domaine ou s’exerce l’activité du National-
Canadien, il n’y a pas de cas ol il y aurait profit & employer le monorail ni
de cas ou le monorail serait plus avantageux que ce que nous avons déja.
M. FurtoN: Vous vous étes rendu en Colombie-Britannique, de temps a
autre, et vous avez discuté avec les fonctionnaires du Pacific Great Eastern
et avec le gouvernement de la Colombie-Britannique. Avez-vous étudié
spécifiquement ’opportunité de faire passer une ligne au nord-est de Prince-
George?

M. GorpoN: De faire passer une ligne au nord de Prince-George?

M. FurLtoN: Au nord-ouest.

M. GorboN: Jusqu’a Trench, voulez-vous dire? Oui, nous avons étudié
cette question.

M. FuLToN: Et en étes-vous arrivé a une décision définitive, sur laquelle
vous éfes en mesure de faire rapport au Comité?

M. Gorpon: Non, parce que le Pacific Great -Eastern dessert actuelle-
ment la région située au nord de Prince-George et que nous ne voyons pas
la nécessité d’une ligne qui ferait double emploi avec l'autre.

M. FurLTon: Mais le Pacific Great Eastern ne passe pas par Trench, n’est-il
pas vrai? Il se rend dans la région de la Riviére-la-Paix, n’est-ce pas ?

M. GorpoN: Mais il se rend aussi dans le nord.

M. FuLToN: Au nord et a 'ouest? Je parle de Trench dans les montagnes
Rocl_'xeuses. Elle serait au nord et a I’ouest de Prince-George, n’est-ce pas,
la ligne qu’on étudie relativement a Pine-Point?

M. GorboN: Non, nous n’envisageons rien de tel pour le moment.
M. FurTtoN: Mais avez-vous songé au projet pour plus tard ou avez-vous
pensé a un tracé?

M. GorboN: Un grand nombre d’études ont été faites. Je ne suis pas
ab§olument sir de omprendre ce que vous voulez dire exactement. Mais je
puis vous dire que nous avons étudié la région de temps a autre. Toutefois
”’ nous n’avons en vue auun projet. défini & I’heure actuelle.

M. Furron: Eh bien, je ne veux pas vous faire dire ce que vous n’avez
pas dit, car c’est la_évidemment un probléme délicat. Mais je vais plutdt
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Vvous poser une question. Avez-vous étudié le probléeme et en étes-vous
arrivé a la conclusion que le projet n’est pas avantageux du point de vue
du National-Canadien?

M. GorpoN: Voici ce que je puis vous dire. Au cours des années, de
nombreuses études ont été faites de la région que vous avez mentionnée et
nous en sommes toujours arrivés a la conclusion que le trafic ne s’accroitrait
pas suffisamment pour justifier une recommandation de déboursements -pour
fins d’immobilisations. Tel a été notre point de vue au cours des années
passées. Je ne suis pas prét a dire que c’est 1a l'opinion générale, mais je
puis vous dire qu'une étude a été faite de la région de Pine-Point et que, au
cours de cette étude, le National-Canadien et le Pacifique-Canadien ont fait
un relevé détaillé des potentialités de cette région.

Le PRESIDENT: La rubrique “Essor et Progrés” est-elle approuvée? °

Approuvé.

Le prRESIDENT: Nous allons maintenant passer a la rubrique “Dieselisation’.

M. CARTER: Au paragraphe 32, je constate que vous avez maintenant
achevé la dieselisation des lignes de Terre-Neuve. Quelle est la durée_ de
Yéquipement?

M. Gorpon: Nous ne le savons pas, parce que nous n’avons jamais em-
ployé ces machines assez longtemps pour en connaitre la durée. Aux fins de
dépréciation seulement, nous avons estimé que la durée d’'une diesel est de
vingt-cing ans. C’est I’évaluation qui figure dans la comptabilité, mais nous
sommes a réexaminer la question a I’heure actuelle et nous changerons peut-
étre cette évaluation de temps a autre. Nous ne connaissons jusqu’ici aucun
chemin de fer qui a fait l’expérience d’user jusqu’au bout une locomotlve
diesel.

M. CArTER: Sous la rubrique “Essor et progreés”, je désire vous faire
remarquer que, comme vous le savez, nous prévoyons que notre population
doublera au cours des vingt prochaines années. Nous aurons au moins
800,000 habitants, au lieu des 400,000 que nous avons présentement, et la mise
en valeur des ressources qui se fait a ’heure actuelle indiquerait que le gros
de Taugmentation de la population se trouvera dans la partie centrale de
Terre-Neuve et dans les régions de T'ouest. Si on tient compte de cet accrois-
sement de la population, nous ne pensons pas que la région serait adéquatement
desservie par un chemin de fer de gabarit étroit et, de toute facon, par un
chemin de fer qui suivrait la route actuelle. Ainsi, sachant que nous effectuons
actuellement des dépenses pour mettre a jour et moderniser le réseau actuel,
nous nous demandons si nous aurons a attendre vingt ou vingt-cing ans pour
que vous fassiez quelque chose en vue de répondre au besoin.

M. Gorpon: Je pense que la meilleur réponse que je puisse donner a votre
question c’est de vous demander de lire le paragraphe 70 du rapport.

Un comité spécial formé de hauts fonctionnaires de 1’administration
centrale et des différentes régions a été chargé d’étudier les aspects
techniques des besoins de.transport & Terre-Neuve et de dresser des
plans & long terme visant a assurer & cette province les services ferro-
viaires et maritimes que nécessite son développement économique.

M. CarTER: Oui, mais, monsieur Gordon, indépendamment de ce qui est dit
dans ce rapport, vous faites des immobilisations de capitaux pour des améliora-
tions a la voie et pour un équipement qui, dites-vous, durera au moins vingt
ans.
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-M. GorpoN: Cela ne nous oblige pas nécessairement pour toujours. Vous
m’avez demandé quelle est la durée théorique d'une locomotive diesel, mais
cela ne veut pas dire que nous devons garder telle ou telle locomotive particu-
liére durant vingt-cing ans.

M. CARTER: Non.

M. GORDON: Prenez la situation du point de vue purement théorique.
Supposons qu’on construirait une voie ferrée de gabarit normal a Terre-Neuve.
Si nous faisons ces améliorations, nous vendrons simplement les locomotives de
gabarit étroit que nous avons. C’est simple.

M. CarTER: Eh bien, si vous pensez qu’il est simple de s’en débarrasser...
M. GorboN: Oh, oui!

M. CARTER: Elles ne nous resteront pas sur les bras?

M. GorboN: Non.

Le PRESIDENT: Y a-t-il d’autres questions a poser sur la rubrique ‘“Die-
selisation”?

M. HamirntoN (York-Ouest): Oui, au sujet de vos remarques sur le calcul
de la dépréciation des locomotives diesel. Dans le rapport de votre vérifica-
teur, voici ce qui est dit au sujet du retrait de la locomotive a vapeur:

Dans le cas des locomotives 4 vapeur qui, conformément aux plans
actuels, seront remplacées par les locomotives diesel au cours de la pro-
chaine décennie, on prévoit une dépréciation accumulée qui pourrait
s’élever jusqu’a 30 millions de dollars.

M. Gordon pourrait-il nous dire si une partie de la dépréciation que vous
avez indiquée dans le rapport est destinée a couvrir ces 30 millions de dollars?

M. GorboN: Non. Aucun montant n’a été destiné a cette fin. Il s’agit 1a
d’une question assez vitale a ’heure actuelle. Je puis dire que nous en avons
discuté assez a fond cette année et que nous avons appelé 'attention du gouver-
nement sur ce probléme.

Nous avons rappelé ce fait fondamental: au cours des cing prochaines
années, toutes les locomotives a vapeur seront retirées de la circulation et nous
n’avons rien prévu, sous forme de dépréciation, pour pourvoir a leur rempla-
cement. Au cours de la discussion, il a été constaté que le statut, sous sa forme
actuelle, n’accorde aucune autorité juridique permettant de constituer une
réserve spéciale a cette fin. Mais nous ne perdons pas de vue ce probléme et,
au cours de la présente année, nous aurons d’autres pourparlers avec le gouver-
nement pour tacher de trouver ce qui pourrait se faire et pour déterminer s’il
y a lieu d’élargir le droit conféré a la compagnie afin que celle-ci puisse tenir
compte de la recommandation du vérificateur. Le cas peut nécessiter une modi-
fication de la loi. Pour l’instant, je ne le sais pas.

M. HamartoN (York-Ouest): Voulez-vous dire qu’il existe un obstacle
permanent qui vous empéche d’établir cette caisse particuliere?

M. GorpoN: Non. IL’obstacle se rapporte uniquement a la subvention.

L’hon. M. MaRrLeR: La difficulté porte uniquement sur linscription de la
dépréciation.

M. HavartoN (York-Ouest): Oui. En d’autres termes, tout indique qu’il
vous faudra, pour résoudre ce probléme, une loi qui vous accordera des pouvoirs
plus étendus.

M. GorpoN: Je ne le sais pas. C’est un point & examiner. D’abord, a la
lumieére des remarques du vérificateur, il nous faudra calculer quel montant
nous voulons recommander pour l’exploitation, et alors le gouvernement aura a .
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décider s’il existe une autorité juridique a cet égard La Commission des
transports devra ensuite intervenir, car c’est elle qui a établi la formule de
dépréciation.

M. HamiLToN (York-Ouest): Comblen d’années avez-vous dit qu’il s’écou-
lerait avant que toutes les locomotives a vapeur aient été retirées de la circu-
lation? Avez-vous dit cing ans?

M. GorpoON: J’ai pris ce chiffre au hasard Je ne sais pas au juste. Je dirais:
pas plus de cing ans; mais ce pourrait étre trois ou quatre ans. Cela dépend en
partie des conditions économiques et du rythme auquel nous adopterons la
dieselisation. Il se peut aussi que cela prenne plus de temps.

M. HamILTON (York-Ouest): Cela peut prendre au moins de quatre a
cing ans et au plus dix ans?

M. GorpoN: Je dirais certainement dix ans au maximum. Je pense que
nous pourrions opérer le changement en cingq ans.

M. HamiLtoN (York-Ouest): Alors cela représenterait une dépense de trois
a six millions par année?

M. Gorpon: Le colt du remplacement serait de cet ordre, en effet.

M. HaMILTON (York-Ouest): Et si nous adoptions cette mesure, c’est 13 le
montant qui serait déduit cette année?

M. Gorpoon: C’est exact. Et il serait imputé sur les frais d’exploitation.

M. CARTER: Si mon ami Clarry Gillis était ici, il demanderait, sans doute,
qu’on le renseigne sur le progrés de la turbine a gaz. -

L’hon. M. MARLER: Il est certain que nous ne pouvons pas étudier la ques-
-tion de la turbine a gaz sous la rubrique ‘“Dieselisation”!

M. CArTER: Eh bien, on en parle ici, au paragraphe 38, quand on dit “...la
mise au point d’autres procédés de traction...”.

Le PRESIDENT: C’est forcer quelque peu le texte. Je crois qu’il y a probable-
ment d’autres rubriques sous lesquelles le sujet pourrait étre discuté plus tard.
Ne pourrait-il pas étre discuté sous la rubrique ‘“Améliorations du service”?

M. CaRTER: Trés bien, du moment que nous y reviendrons.

Le PRESIDENT: Treés bien.

M. HamiLToN (York-Ouest): Combien d’employés sont encore affectés a
Pentretien des locomotives a vapeur? Je vois que vous en avez 2,724 qui sont
affectés aux locomotives diesel. Combien y en a-t-il qui sont affectés aux loco-
motives a vapeur?

M. GorDpON: Je ne crois pas que nous pourrions en établir le nombre de
facon précise.

M. HamiLtoN (York-Ouest): Est-ce que la plupart de ces employés re-
coivent un cours d’initiation?

M. GorpoN: Oui. Il en est fait mention expressément au paragraphe 36,
au bas de la page 13, ou se trouve le nombre précis d’employés inscrits a ces
cours.

M. HaMmiLtoN (York-Ouest): Ce sont pour la plupart des mécaniciens de
locomotives a vapeur, présentement?

M. GorponN: C’est exact. Nous leur donnons un cours d’initiation, de sorte
qu’ils puissent étre affectés aux locomotives diesel en quelque partie que ce
soit.

M. HamILtoN (York-Ouest): J’aimerais poser une autre question. C’est a
propos du paragraphe 38. Qu’entend-on par diesel hydraulique de manceuvre?
En quoj est-elle différente de la diesel électrique.
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M. Gorbon: Il y a élimination d’une phase. Voyons, nous avons g¢a ici, je
pense. Voici une explication qui est ainsi concue:

La différence fondamentale entre cette locomotive et celles qui sont
généralement employées en Amérique du Nord réside dans la transmis-
sion de la force motrice, du moteur aux roues motrices. Au lieu d’une
transmission électrique (générateur actionné par un appareil qui fournit
T’électricité aux moteurs engrenés sur les roues motrices) on emploie
une transmission hydraulique et un engrenage mécanique.

C’est une transmission directe.

M. HamiLtoN (York-Ouest): Avec la diesel hydraulique, la force motrice
se rend directement aux roues, de méme que dans une automobile, grace a un
dispositif d’embrayage fluide?

M. Gorpon: Tout juste.

; M. FurToNn: En ce qui concerne votre programme de transformation aux
diesels, le graphique qui se trouve au bas de la jage 16 fait voir I'augmentation,
de 1952 a 1956, de tonnes-mille brutes par heure de train de marchandises.
J’aimerais savoir dans quelle mesure cette amélioration est attribuable aux
avantages de la diesel ou au simple fait de I’augmentation du trafic-marchan-
dises? Si vous faites circuler de plus longs trains parce que vous avez un plus
fort volume de transport, vous allez obtenir les mémes résultats. Quelle est,
a votre avis, la principale cause de cette augmentation?

M. Gorpon: Ceci est un étalon de la productivité du chemin de fer.
Tout ce que nous entreprenons est en réalité mesuré en fonction de la pro-
ductivité et tout ce que nous faisons s’y rattache. Vous devez tenir compte
que la diesel est un appareil moteur plus efficace; vous devez tenir compte
aussi de tout ce que nous dépensons pour améliorer la voie et aussi nos pro-
cédés d’entretien. Toute la question de ’appréciation administrative est mise
en cause dans la réponse a la question que vous avez posée.

M. FurLtoN: La raison pour laquelle je donne cette forme a la question,
c’est qu’au paragraphe 38 vous déclarez: “...on n’en suit pas moins de pres
la mise au point d’autres procédés de traction, afin de pouvoir profiter des
* améliorations technologiques a mesure qu’elles deviennent disponibles.”

M. Gorpon: en effet.

M. FurTton: Dans quelle mesure ’amélioration est-elle attribuable a I'effi-
cacité de la diesel, ou a l'augmentation du trafic?

M. GorpoN: Je ne crois pas que vous puissiez prendre 100 p. 100. Si vous
commencez par prendre 100 p. 100 de la productivité accrue; quel est le pour-
centage qui est attribuable a l’efficacité de la locomotive diesel? Je dois dire
que je ne puis Tépondre, parce qu’il y a trop d’autres facteurs qui entrent en
jeu. L’introduction des locomotives diesel, par exemple, nous a forcé a amé-
liorer ou a changer nos voies de dépassement; nous avons di réaménager
les voies de nos cours; nous avons dii changer nos procédés d’entretien, et le
reste. Et tout cela se traduit par un état de choses qu’il est impossible, je
pense, d’analyser et d’attribuer en pourcentage a l’action des diesels. Il y a
encore d’autres éléments. Nous avons amélioré les signaux, par exemple,
encore que ce ne soit pas forcément a cause des diesels. Nous avons amélioré
les signaux et divers autres dispositifs de fonctionnement. Tous nos travaux
destinés a améliorer les facilités de manutention de nos terminus et tout ce qui
s’y rattache entrent aussi en ligne de compte, en ce qui concerne l’accroisse-
ment d’efficacité.

M. FuLton: Puisqu’il y a eu pas mal de difficulté autour de ce programme
de transformation aux diesels, je pourrais peut-étre avoir le renseignement
d’une autre facon.
)y 876756—11%
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M. Gorbon: De quelle nature, ces difficultés?

M. FuLToN: Je songe aux discussions qui se sont déroulées au sein du
Comité sur la question de savoir si nous avions raison de passer totalement
aux diesels. Pensez-vous que vous pourriez avoir obtenu ce résultat sans cela?

M. Gorpon: Je dois répondre non. Compte tenu de ce que nous avons
dépensé a I’heure actuelle, nous estimons que les économies réalisées depuis
lintroduction de la diesel en 1951 sont de lordre de 80 millions. C’est un
chiffre exagere parce qu’il comprend de fortes économies qui ont accompagné
la premiere partle de notre programme de transformatlon. Nous en sommes
a un point ou le rendement serait moindre a ’égard des nouveaux appareils.
C’est encore une opération proﬁtable Néanmoins, ce n’est pas au551 accen-
tué en ce qui concerne ce qui reste a faire.

M. Furton: Je ne veux pas aborder le terrain de la vérification. Mais,
étant données ces économies, le probléme serait-il aussi sérieux si vous n’aviez
pas a affecter d’aussi fortes sommes a la deprematlon a cause du retrait
des locomotives a vapeur?

M. Gorpon: C’est purement une question d’a-propos et du montant
d’immobilisation que nous estimons devoir garder dans nos livres, une fois
que les biens en cause ne sont plus en usage. Apreés tout, c’est la raison d’étre
de la dépréciation. :

M. ByYRNE: Avez-vous vendu quelques-unes des locomotives a vapeur qui
ne sont plus en service? ?

M. GorpON: Si nous en avons vendu? En avons-nous vendu a 1’Inde?
Non, je ne crois pas. Il n’y a guére de marché.

M. HamMILTON (York-Ouest): Conservez-vous de ces locomotives a vapeur,
pour un cas d’urgence?

M. Gorpon: Nous en avons gardé un certain nombre a cette fin, mais
éventuellement nous les laisserons aller.

M. HamiLtoN (York-Ouest): Vous ne les garderez pas pendant quelque
temps en cas de besoins urgents?

M. GorpoN: Nous finirons par arriver & un moment ol nous n’aurons plus
les installations nécessaires pour lentretien des locomotives a vapeur, une
fois que nous aurons abandonné nos rotondes, lorsqu’il n’y aura plus lieu de
les garder. Il peut arriver aussi un moment ou nous n’aurons plus de mécani-
ciens connaissant les locomotives a vapeur.

L’hon. M. MARLER: C’est comme pour les chevaux.

M. HamirtoN (York-Ouest): A quel taux dépréciez-vous les locomotives
diesel? A raison d’'une durée de 25 ans?

M. GorpoN: Selon une formule de dépréciation fondée strictement sur la
durée, qui nous est fournie par la Commission des transports du Canada. Nous
attribuons une durée de 25 ans aux diesels.

Le PRESIDENT: En avons-nous fini avec le chapitre “Dieselisation”?

M. KnicaT: Y a-t-il une augmentation sensible des frais de réparations
et d’entretien des diesels, ou se conservent-elles bien dans leur état primitif?

M. Gorpon: Les besoins de réparations iront en augmentant a mesure que
les locomotives vieilliront, ainsi que je ’expose au paragraphe 35 du rapport
annuel.

Le pPrRESIDENT: Passons au “Materlel roulant”.

M. CarTER: Au sujet de ces nouveaux wagons pour bois a pate dont vous
parlez, songez-vous a en mettre en service a Terre-Neuve?

M. Gorpon: Non, pas pour le moment. Ce wagon est encore au stade
expérimental. Nous en avons construit juste assez pour en faire l’essai et
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nous rendre compte s'ils seront en demande. A notre avis, nous ne pouvons
étre justifiés de prendre cette initiative que si les fabricants de pates et papier
sont disposés a payer le supplément, qui témoignera de 1’utilité de ces wagons.

M. BALCER: Prévoyez-vous que ce supplément sera compensé par les
économies que l’expéditeur réalisera dans le transport du bois a pate? Je me
suis laissé dire que certains fabricants de papier estimaient qu’aux Etats-Unis
on transportait le bois a pate a meilleur compte par camion que par chemin
de fer. 0

M. GorpoN: La rumeur est venue jusqu’a nous et nous avons fait enquéte.
Nous avons examiné la question avec les fabricants de pates et papier. Mais
il nous faut étudier des cas d’especes. Parfois il se présente des situations
telles qu’un pareil énoncé n’est pas fondé, a cause de la différence de condi-
tions aux Etats-Unis par rapport au Canada. D’autre part, il y a des conditions
propres au Canada, de sorte que cette affirmation n’est pas d’une justesse
absolue. Néanmoins, nous construisons un wagon qui va accroitre sensible-
ment le transport du bois a pate et en réduire le coit.

Si vous jetez un coup d’ceil sur la vignette qui représente le wagon, vous
verrez en quoi consiste I'innovation et comment le wagon va fonctionner. La
charge sera accrue, tandis que le chargement et le déchargement se feront plus
rapidement qu’a I’heure actuelle.

M. BALceER: Combien de cordes de bois a pate pouvez-vous transporter
dans un wagon de ce genre? Avez-vous une idée?

M. GoRDON: Oui, bien sr, mais je ne pourrais donner un chiffre précis.
Nous prévoyons que le nouveau wagon transportera 70 p. 100 plus de bois
a pate que le wagon plate-forme ordinaire.

M. BALCER: Ou faites-vous circuler ces wagons, a I’heure actuelle?

M. GorpoN: Ils ne sont pas encore en service: nous en avons seulement
fait I’essai. Il y en a un qui sert a la démonstration pratique de l'idée. C’est
chose faite a I’heure actuelle. Nous avons réussi a convaincre les fabricants
de pates et papier, qui sont assez enthousiastes de l'innovation. Si nous en
venons a un arrangement avec ces compagnies, nous avons un contrat par
lequel nous participons aux économies. Nous ne fournirons pas le wagon si
elles sont pour en tirer tous les avantages.

M. BALCER: N’avez-vous qu’un seul wagon a l’heure actuelle?

M. GorpoN: En effet, et nous n’en construirons pas d’autres tant que
nous ne sommes pas convaincus qu’il existe une demande qui nous procurera un
bénéfice raisonnable sur notre mise de fonds.

M. Furton: Les wagons a double pont ont-ils été en service assez long-
temps pour pouvoir déterminer les résultats? Y a-t-il eu accroissement du
trafic ou quoi que ce soit du genre?

M. Gorpbon: Ils ont été en circulation assez longtemps pour nous con-
vaincre qu’il existe une demande suffisante pour nous autoriser a les mettre
en service. Nous recevons des demandes de renseignements a leur sujet.

M. BYRNE: La rampe fait partie du wagon?

M. GorpoN: Oui. Il y a une vignette en regard de la page 15.

M. FULTON: Se prétent-ils a la fois au transport a courte et a longue
distance?

M: GorpoN: Oui.

M. FurtoN: Dans quelle région seront-ils le plus achalandés, pensez-vous?

M. GorpoN: Un bon exemple serait I’Ouest du Canada.

M. FurToN: Vous ne prévoyez pas attirer un volume substantiel de trafic?
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M. GorpoN: Oui. Nous allons avoir le trafic, croyons-nous, et nous cherchons
aussi & nous procurer du transport pour le voyage de retour. Ce sera particu-
liérement avantageux si nous pouvons nous rendre dans ’Ouest canadien et en
revenir avec un chargement de bois d’ceuvre. Le probléme a I’é gard de presque
tous les wagons spéciaux consiste en ce que c’est une affaire a sens unique:
il n’y a pas de chargement pour le retour.

M. BALCER: La rampe qu’on voit est fixée au wagon?

M. GorboN: Oui.

M. FuLTton: Pouvez-vous charger du bois d’ceuvre sur un tel wagon?

M. GorpoN: Je le crois. Qu’en pensez-vous, monsieur Dingle:

M. DinNGLE: C’est difficile a dire. Il y a deux ponts d’acier. Si nous
pouvons avoir une charge solide, oui. Il pourrait servir pour les instruments
aratoires, bien slr, mais je ne mets pas trop d’espoir dans le transport du bois
d’ceuvre, pour le moment.

M. Howe (Wellington-Huron): Envisagez-vous d’étendre a d’autres lignes
le seryice porte-remorques, que vous avez entre Toronto et Montréal?

M. GORrRDON: Oui. Nous aurons recours au service porte-remorques en
tout endroit ou nous estimerons qu’il y a assez de transport pour le justifier.
I1 faut que la population de la région soit assez dense. Il s’agit d’'un wagon
plate-forme ordinaire, muni d’attaches pour les remorques; le chargement n’est
pas trop compliqué. .

M. Howe (Wellington-Huron): Les entreprises-de camionnage en parlent
au sujet de la combinaison des deux modes de transport camion et chemin
de fer.

M. GORrDON; C’est un sujet d’actualité.

M. FoLLWELL: Je lisais derniérement que les chemins de fer américains
avaient étendu, apparemment avec profit, le service porte-remorques au béné-
fice des camionneurs. Le National-Canadien envisage-t-il transporter pro-
chainement des remorques autres que les siennes?

M. GORDON: C’est I'une des controverses de I’heure dans les milieux ferro-
viaires. Dans certaines parties des KEtats-Unis, les conditions particuliéres
sont telles qu’on en vient a la conclusion que vous avez mentionnée, mais il
n’en est pas ainsi dans d’autres endroits. Les chemins des Etats-Unis différent
violemment d’opinion quant a la sagesse de cette pratique. Quant a nous,
nous sommes plus ou moins indécis & I’égard des avantages et des inconvé-
nients. C’est une question d’actualité. Je n’aimerais pas prendre parti ni
dans un sens ni dans lautre. Cela dépendra beaucoup du volume du trafic.

M. FurLton: L’an dernier, je pense, vous nous avez donné a entendre que
vous n’y songiez pas. Faut-il voir un revirement d’opinion.

M. GorDON: Je ne crois pas, a ’égard de tout facteur relatif au transport,
qu’on puisse dire qu’un cas d’espece va demeurer toujours le méme. Nous
nous tenons a la page.

M. HAMILTON (York-Ouest): Quelle est 'augmentation nette des frais du
trafic-marchandises au cours des cinq derniéres années? Vous avez mentionné
que votre programme de modernisation comportait 23,684 nouveaux wagons.
GoORrDON: A Tégard du matériel?

HamirToN (York-Ouest): Oui

GorponN: L’augmentation nette en cing ans?

HamiLton (York-Ouest): Oui.

Gorpon: Il nous faudra nous renseigner.

HamiLton (York-Ouest): Est-ce dans la méme proportion que celle
que nous avons ici?

RERREE
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M. GorpoN: Non, ca peut varier d’'une année a ’autre, selon le volume du
trafic. Je pourrai en dire plus lorsque nous aborderons I’étude du budget.

M. HaMILTON (York-Ouest): On voit qu'a la page 36 vous donnez a
entendre que vous pouvez continuer avec le service des voyageurs sans nouveau
matériel ou trés peu.

M. Gorpon: En effet.

M. HAMILTON (York-Ouest): Est-ce cela que vous envisagez pour ’avenir:
quoi qu’il advienne, ce sera du domaine de la transformation ou de la moder-
nisation? Avez-vous commandé du nouveau matériel pour le service des
voyageurs?

M. GorpoN: Non, pas du genre de celui que vous avez a ’esprit, je pense.
Il y a des wagons a bagages et & messageries qui sont commandés, au nombre
de 72 a la fin de 1956, comme vous pouvez le voir au tableau.

M. HamMmiLtoN (York-Ouest): C’est un bon indice de la tendance: vous
n’avez pas de grands besoins de nouveau matériel.

M. GorboN: De fait, jusqu’a il y a deux ou trois ans, nous n’avions pas
acheté de nouvelles voitures ordinaires pour voyageurs depuis une vingtaine
d’années. Puis, nous nous en sommes procuré pour une valeur de 55 millions,
du fait de la modernisation. Nous n’avons pas de besoins immeédiats a cet
égard. _

Le PRESIDENT: Avez-vous des questions a poser au sujet de ‘“La voie”?

A propos de “Nouvelles lignes’?

M. BYRNE: Avez-vous quelque chose a ajouter & ce sujet?

M. GorpoN: Le Pacifique et nous-mémes, a cause de notre intérét commun
dans 1la N.A.R. (le chemin de fer du nord de 1’Alberta), sommes actuellement
a mettre au point une étude sur I’a-propos de construire une ligne vers Pine-
Point. Aux derniéres nouvelles, le colit de construction serait de l’ordre de
75 millions. Le rapport est déja vieux d’un an, et nous sommes a le mettre
a jour. :

M. BYRNE: Rien a propos de Grimshaw?

M. GorpoN: C’est un autre projet. Au cours des prochains mois nous
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étudierons a nouveau l'utilité ou I’opportunité de cette entreprise.

M. KNOWLES: Quelles sont les dispositions prises & ’égard de la construc-
tion de I’embranchement de 32 milles de Sipiwesk, sur le chemin de fer de la
Baie d’Hudson, vers le lac Moak?

M. GorboNn: Le fait est qu'on a été bien pressé de construire cette ligne.
Nous leur avons fait comprendre que, pour nous engager dans la construction
de cette voie, il nous fallait I’autorisation du Parlement. A cause de leur
impatience, nous en sommes venus a une enténte, dont voici les grandes lignes:
nous avons dit a I’International Nickel Company de “construire avec vos propres
deniers, sous notre surveillance, et que nous conviendrions, au fur et & mesure,
de la valeur de ce qui sera construit sous notre direction, et qu’entre-temps
nous chercherions a obtenir I'autorisation du Parlement”. Nous avons pres-
senti le gouvernement pour savoir s’il prendrait a son compte le texte légis-
latif. Eventuellement, la loi nous autorisera a racheter la ligne de l'Inter-
national Nickel Company.

Le PRESIDENT: Passons au chapitre “Signaux”.

M. FuLToN: Je tiens a dire combien je suis heureux de voir que tous les
signaux de bloc automatique sont maintenant en place entre:Jasper et Hope.
J’imagine que les divisionnaires de cette région seront aussi heureux de
Papprendre. Vous nous avez déja dit, je crois, que ce n’est pas la solution
idéale au probléme de se prémunir contre les éboulis soudains, mais c’est un
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grand pas vers la solution. Vous nous avez déja dit que ce n’était pas, a
votre avis, la solution compléte de tous les problémes de signalisation du
chemin de fer. Je songe en particulier a votre déposition de l’an dernier
(page 112, fascicule 2 du compte rendu), lorsque vous disiez: “A mon avis,
la véritable solution au probléme des signaux est le réseau de contrdle centra-
lisé du trafic et cette mesure (les signaux de bloc automatique) est un pas
dans cette voie.” Vous ajoutiez: ‘“La question est étudiée avec soin a I’heure
actuelle.” Et vous peursuiviez: “Je ne veux pas autoriser de gros débourse-
ments avant que nous ayons un programme de signalisation bien ordonné,-
parce que ce n’est pas une bonne pratique de procéder par petits bouts, comme
nous l’avons constaté par I’expérience.” Or vous dites' que vous avez achevé
vos études?

M. Gorpon: En effet.

M. FULTON: ...une étude compléte qui a justifié, motivé P'application sur
une haute échelle du systéme de bloc automatique de signalisation. Et vous
parliez d’une forte dépense en immobilisations. Pouvez-vous nous faire un
rapport plus complet de vos plans a cet égard, et de ce qu’en sera le cott?

M. Gorpon: Nous avons achevé ’étude de tout le réseau de signalisation.
Chaque année, dans le budget soumis a ’examen du Comité, nous indiquerons
le nombre de milles que nous envisageons pour ’année a venir. Le présent
budget a un poste relatif au systéeme de bloc automatique de signalisation.
Pour le moment le projet ne vise que les voies principales, et I’installation du
réseau de signalisation a I’égard de celles-ci seulement représente une dépense
en immobilisations de ’ordre de 40 millions.

M. FuLToN: Avez-vous une idée du nombre d’années que vous allez mettre
a exécuter tout le travail?

M. GorpoN: Cela peut varier. J’imagine que cela prendra une dizaine
d’années. Cela dépendra de la main-d’ceuvre experte et du matériel dont nous
disposerons. Nous souffrons d’une pénurie a I’égard des deux. Nous espérons
que, lorsque nous ferons part de ce programme aux manufacturiers de signaux,
ils mettront au point les techniques et les fournitures requises.

M. FurLTon: N’est-ce pas l’objectif principal de la compagnie, en appliquant
ce réseau de signalisation, de réduire les frais de fonctionnement, ou est-ce
simplement pour une plus grande sécurité?

. GorpoN: Les deux. .

. FurToN: Les deux objectifs seront atteints?

. GorpoN: En effet.

. HamiLtoN (York-Ouest): Une plus grande utilité aussi?

. GOrRDON: Bien sfr. ;

. FurtonN: L’an dernier, j’ai cherché a poser une question. Peut-étre
avez-vous pensé que c’était une affirmation, parce qu’il n’y a pas eu de réponse.
C’est toujours au méme endroit du compte rendu et c’est au sujet de I’état de
préparation du systéme de contréle centralisé du trafic. J’avais demandé:

En fait, vous avez actuellement quatre divisions qui sont desservies
par des systémes de signaux a bloc automatique et ces systémes sont
tous préts a faire partie de votre systéme de contrdle centralisé du
trafic.

SERERRES

M. GorbonN: Oui.

M. Furton: Il n’y a eu ni commentaire n1 réponse. Je posais une question,
je pense. Est-ce que c’était exact?

M. Gorpon: Non, pas quatre divisions.
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M. FuLToN: C’était I’an dernier. Ce 3 quoi je veux en venir maintenant
est ceci: ce matériel de signalisation a bloc automatique va-t-il devenir partie
intégrante de votre systéme de contréole centralisé du trafic?

M. Gorpon: Il pourrait s’intégrer, de sorte qu’il y aurait récupération de
fortes sommes en ce qui concerne la signalisation a bloc automatique déja
installée. Mais si nous €tablissions un systéeme de contrdle centralisé du trafic,
en partant de rien, il ne serait pas entiérement a bloc automatique.

M. Furton: Donc, en ce qui concerne vos plans, qui ne sont pas tous
achevés, a ce que je comprends, est-ce exact que vous n’installez plus de maté-
riel de signalisation a bloc automatique, parce que vous commenceriez. ..

M. Gorpon: Telle est la situation présentement. Nous n’installerons plus
de matériel de signalisation a bloc automatique.

M. HaMILTON (York-Ouest): Monsieur le président, faut-il entendre qu’il
s’ensuivra naturellement, en plusieurs endroits, la disparition de la voie double?
Je vois qu’il est question d’enlever quarante milles entre deux points du
Michigan.

M. GorboN: Oui.

M. HAMILTON (York-Ouest): Cela veut-il dire la disparition éventuelle
de la voie double de Montréal jusqu’a Chicago?

M. GorpoN: Non, cela dépendra de lorientation du transport. Clest
variable. Dans le cas mentionné ici, notre étude a révélé qu'avec le controle
centralisé du trafic et le genre de transport que nous faisons a cet endroit,
nous pouvons trés bien le faire avec efficacité sur une voie simple. Mais nous
devons tenir compte, en détruisant une voie double, de la répercussion générale,
et non pas seulement les économies que représente la récupération du matériel.
Il n’est pas question d’abandonner en entier la voie double: je ne vois guére
comment nous pourrions le faire entre Toronto et Montréal.

M. HamiLToN (York-Ouest): D’une facon générale, vous obtenez de meil-
leurs résultats avec une voie double.

M. GorpoN: En certains endroits, bien str. C’est pourquoi nous trouve-
rions plus avantageux d’installer plus rapidement les appareils de commande
centralisée du trafic le long des voies simples.

M. HaAMILTON (York-Ouest): Oui.

Je connais vos vues sur les services de banlieue, mais par le contréle
centralisé du trafic pourriez-vous faire un usage plus intense de vos facilités
dans une région comme Toronto, par exemple? N’avez-vous pas déclaré l'an
dernier que vos installations de terminus étaient telles qu’elles ne suffisaient
pas pour le fort trafic de banlieue, a ’entrée et a la sortie de la gare Union?

M. Gorpon: Oui.

M. HAMILTON (York-Ouest): Ce genre de commande va-t-il accroitre
T'utilisation de ces facilités?

M. Gorbon: C’est exact, mais il y a...

M. HamMILTON (York-Ouest): Je sais, il y a quantité de facteurs écono-
miques.

M. GORrDON: Mais il y a aussi un embouteillage en ce qui concerne le
mouvement des trains, et cela dépend du terminus. Le contréle centralisé
du trafic n’apportera guére d’amélioration en ce qui concerne la congestion
du terminus.

M. HaminLtoN (York-Ouest): Nous entrerons et sortirons avec plus de
facilité?

M. GorpboN: De fait, il se peut qu’il entre un plus grand nombre de trains,
ce qui accroitra d’autant la congestion du terminus. Le plan du terminus doit
étre en relation étroite avec le contrdle centralisé du trafic.
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M. HAMILTON (York-Ouest): Alors, vous pourriez entrevoir, pourvu quon k
tienne compte des facteurs économiques, que nos facilités d’approche des trés
grandes villes pourraient recevoir un trafic plus intense, mais nous aurons
peut-étre a aménager d’autres installations de dépét?

M. GorboN: Ce peut étre le cas. D’ailleurs, au paragraphe 57, vous voyez
que je fais mention de plusieurs agrandissements importants pour obvier a la
congestion.

M. FuLToN: Une autre question a ce sujet: a l'égard du Pacifique, au
Canada, et des principaux chemins de fer, aux Etats-Unis, comment soutenez-
vous la comparaison sous le rapport du controle centralisé du trafic?

M. GorpoN: Le Pacifique n’a pas une seule installation de commande
centralisée, mais ils ont beaucoup plus d’appareils automatiques que nous. *
Je crois avoir un chiffre 3 ce sujet. D’aprés la statistique que j’ai en main,
le P.-C. aurait la signalisation dans 3,039 milles de territoire, tandis que nous
avons en tout 2,223 milles. Dans notre cas, cela englobe toutes les formes de
signalisation automatique, y compris le contréle centralisé du trafic.

M. Furron: Quelle est la situation en ce qui concerne les principaux che-

"mins de fer des Etats-Unis?

M. GorpoN: Excusez-moi. Je n’aime guére donner des chiffres relativement
au Pacifique, mais je veux bien préciser que ceux que je viens de citer sont
extraits du rapport de 1955. Je ne sais pas ce que montre le rapport de 1956.

M. FurLToN: En général, quelle est la situation des principales lignes ferro-
viaires des Ktats-Unis? En font-elles un grand usage?

M. GorpoN: Bien sur; d’une facon générale, les chemins de fer de premiére
classe des Ktats-Unis font un plus grand usage que nous de la signalisation
automatique. Le mouvement des trains est plus intense et ils y sont naturelle-
ment amenés.

M. FurTon: Faut-il entendre que la majeure partie a le controle centralisé
du trafic?

M. GorpoN: Ici encore il faut distinguer. A vrai dire, ils ont les deux.
Il y a une statistique la-dessus, mais je me demande si j’ai ce renseignement
dans le moment. Voici: apparemment, les chemins de fer américains de pre-
miére classe ont 378,896 milles de voie, dont 111,745 milles ont des signaux
a bloc automatique et 26,038 milles d’autres appareils de commande pour la
circulation des trains. Il y a contréle centralisé du trafic sur 28,428 milles, et
sur 29,545 milles, ce qu’on appelle une signalisation a bloc non automatique.
Ici encore, ce sont les chiffres de 1955.

M. FuLToN: La proportion du contréle centralisé du trafic est en réalité
bien peu élevée?
M. Gorbon: En effet.

M. Furton: Quel est le colt-d’installation, comparatlvement controle
centralisé du trafic et signalisation a bloc automatique?

M. Gorpon: Il fut un temps ou 'un était beaucoup plus élevé, mais en ces
derniers temps ca revient pas mal au méme. Ces chemins de fer avaient ’avan-
tage sur nous, avec ce matériel de signalisation a bloc automatique, qui était
alors au niveau des derniers progrés. Nous sommes en retard, mais nous aurons
T'avantage de posséder un réseau de signalisation bien plus moderne.

L’hon. M. MARLER: Monsieur Gordon, cette question de préférence entre la
signalisation a bloc automatique et le contrdle centralisé du trafic ne dépendrait-
elle pas, dans une grande mesure, de I’étendue des voies doubles?
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M. Gorbon: Clest juste. En résumé, l'avantage le plus immédiat, tant au

point de vue du colt de fonctionnement que de la sécurité, se trouve étre dans

le domaine des voies simples. En somme, le contréle centralisé du trafic donne

. a la voie simple la souplesse de la voie double.

| 7

M. FuLToN: Bien, il n’y a pas différence de colt sensible entre les deux
modes. ;

M. Gorbon: Nous sommes nettement d’avis que le contréle centralisé du
trafic est un mode bien supérieur et plus efficace.

I’hon. M. MARLER: Le point que je voulais voir établi par M. Gordon est

_ celui-ci: en comparant les deux chemins de fer il faut tenir compte de leur

situation respective a ’égard de l’intensité du trafic et du genre de trafic.

M. GorpoN: En effet. A mon avis, cependant, on peut dire que-le P.-C.
est aujourd’hui dans une meilleure 51tuat10n que nous en ce qui concerne la
signalisation automatique.

Le PRESIDENT: Est-ce tout a propos du chapitre “Signaux”?

M. HamiLToN (York-Ouest): Les progrés du contrdle centralisé du trafic
n’ont pas été tels, je présume que vous soyez amenés a entamer des pourparlers
avec les municipalités a I’égard des services de banlieue?

M. GorpooN: Non, et je ne crois pas que le contréle centrahse du trafic
puisse aider beaucoup a la solution des probléemes poses par la circulation de
banlieue. Je ne le crois vraiment pas.

M. HamiLtoN (York-Ouest): Pourtant, monsieur Gordon, étant donné les
dispositions prises par la C.C.T. et vu que les lignes aériennes vont sans doute
vous enlever une bonne partie de vos transports de voyageurs, il y aura, ala
longue, toute raison d’établir des services d’abonnés si vous pouvez en régler
I’économie du moins en partie.

M. GorpoN: Mais non. Du point de vue de ’économie un probleme fonda-
mental se pose par rapport aux services d’abonnés du fait que c’est un service
d’heure de pointe. Les gens s’en servent en bloc pendant une heure ou une
heure et demie le matin et, peut-étre, le soir, et le restant de la journée le
matériel reste a ne rien faire de méme que 'équipe. Nous ne pouvons meéme
pas disposer entierement des équipes. Méme si I'on augmentait le nombre de
trains qui effectuent ce service je doute fort que cela remédierait a la situation.
Dans certains cas cela ne fait qu’ajouter a ’encombrement.

M. HaminLToN (York-Ouest): Par conséquent c’est tout bonnement une
question de population?

M. GorpoN: Comme je I’ai dit hier, et je le répéte sans hésiter, les chemins
de fer n’ont pas été faits pour transporter des voyageurs entre des endroits
rapprochés. Nos aménagements ne sont pas faits pour cela; ce genre d’affaires
ne nous convient pas et nous ne devrions pas nous en occuper. Les chemins de

- fer sont faits pour le transport a longue distance de gros chargements, et si

nous nous occupons de petits parcours de cing, de six, de dix ou de quinze milles
il nous est absolument impossible de gagner de l'argent. Les chemins de fer
n’ont pas été construits pour cela.
Le PRESIDENT: Est-ce que la rubrique “Signaux’ est approtuivée?
Assentiment.

Et la rubrique “Gares de triage et termini”’? Est-elle également approuvée?
M. HAMILTON (York-Ouest): Avez-vous pu régler la question de I'empla-
cement des gares de triage, ou en tout cas celle que vous discutiez & Oakuville,
monsieur Gordon? Avez-vous réglé les choses de maniére satisfaisante avec les
gens de la région?
87675—123
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M. GorpoN: Oui, Paffaire a été réglée et, pour autant que je sache, a la
satisfaction de tous. C’est d’ailleurs le seul événement miraculeux, ou presque,
que j ’aie & vous annoncer. :

'Le PRESIDENT: La rubrique “Gares de triage et termini” est donc approu-
vée?

Assentiment.

Est-ce que la rubrique “Travaux d’aménagement du terminus de Montréal”
est approuvée?

Assentiment.

Est-ce que la rubrique “Hotels” est approuvée? A

Assentiment.

Est-ce que la rubrique “Communications” est approuvée?

M. CARTER: Je tiens a exprimer no§ remerciements a M. White, qui fait
partie de la direction de la compagnie des télégraphes du National-Canadien,
pour la collaboration qu’il nous a apportée. Il n’a pas pu accéder a toutes nos
demandes mais il nous a écoutés avec sympathie et j'estime que ceci devralt
étre consigné au compte rendu.

Maintenant, on est en train de remplacer les instruments du systéme Morse
par ceux de la télégraphie dans beaucoup de bureaux et ce changement nous
inquiéte un peu. J’espére que vous n’irez pas trop vite et que vous tiendrez
compte du fait que le personnel, dont la situation n’est pas la méme que dans
d’autres parties du Canada, ressentira les effets de ce changement.

M. GorpON: Avec ce probléme-la, évidemment, nous sommes aux prises
d’un bout a 'autre du Canada. On se sert de niqins en moins du systéme Morse
et les jeunes gens ne s’intéressent pas a ce métier. Nous devons donc prévoir
qu’il n’y aura pas de remplacants pour ceux qui font actuellement ce travail.
On ne peut pas former des jeunes parce qu’ils ne veulent pas apprendre le
systeme Morse. Ils ne veulent pas apprendre cette méthode démodée du mes-
sage par tic-tac! Par conséquent ce systéme va disparaitre inévitablement, et ce
n’est pas parce que nous aurons réussi a le maintenir en dépit de ’age du der-
nier employé, pour ainsi dire, que nous pourrons prétendre que nous avons
fait des progres.

M. CARTER: A Terre-Neuve, évidemment, les conditions sont bien autres
que sur le continent.

M. GorpoN: Je crois comprendre ce que vous voulez dire.

M. CARTER: Je ne veux pas insister, mais cela est vrai pour les communi-
cations et pour d’autres phases de votre exploitation.

M. Gorpon: Allons, monsieur Carter, soyons francs. Cela ne peut pas jouer
dans les deux sens. Vous allez exiger que je fournisse des moyens de communi-
cation modernes, ou bien me permettre de m’arranger avec le matériel dont je
dispose. Le systéme Morse est un service démodé mais si c’est celui que vous
choisissez ne vous plaignez pas que les services de communication que nous
fournissons ne sont pas modernes, car il n’y a pas moyen d’avoir les deux.

M. CarTER: Non mais tout de méme, quand vous dites que vous modernisez
Vvos services, ce n’est pas nécessairement parce que vous adoptez le systéme de
télégraphie sans fil que vous améliorez les services de télégraphie Morse aux
endroits ol vous vous en étes servis jusqu’a présent. Je pense, toutefois, que
cela vous a permis d’inaugurer des services entre certains points a bien meilleur
compte que vous n’auriez pu le faire autrement. -~

M. Gorpon: Certainement; en outre nous avons pu étendre notre service et
desservir des endroits que, du point de vue économique, tout autre systéme nous
aurait interdit d’atteindre.
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M. CARTER: Mais je ne vois pas comment vous pourriez vous passer entiére-
ment des opérateurs de Morse.

M. GorponN: A partir de maintenant?
M. CARTER: Oui.

M. GorooN: Non, bien stir, mais le moment viendra ou il faudra les rempla-
cer. A vrai dire ils sont en train de s’éliminer par eux-mémes du fait que
personne n’apprend le métier de télégraphiste Morse dans le but de les rempla-
cer. '

M. CarteR: Oui, mais je crois qu’en ce qui concerne Terre-Neuve il y a
d’autres raisons; a vrai dire on ne devrait pas manquer de télégraphistes Morse
-a Terre-Neuve. S’il y a pénurie c’est uniquement parce que des changements
se sont produits dans le service depuis 1'Union.

L’hon. M. MARLER: Est-ce que vous conseilleriez & un de vos amis de se
faire une carriére dans la télégraphie Morse?

M. CARTER: Oui, s’il peut gagner sa vie de cette fagon.

M. Gorbon: Et ou gagnerait-il sa vie? Voudriez-vous le condamner a
exercer le méme métier au méme endroit toute sa vie? S’il se trouve a Terre-
Neuve ce serait le cas car c’est le seul endroit ou nous pourrions I’employer.
Il n’y a aucun autre endroit au Canada ot nous pourrions utiliser ses services.

M. CarTER: Il y a bien des gens qui, par suite de leur état physique, ne
peuvent faire qu’'un travail de ce genre-la. Il y a des estropiés ou des gens qui
sont nés avec un défaut physique qui pourraient gagner leur vie en faisant ce
genre de travail mais qui ne pourraient pas travailler comme déchargeurs.

M. GorpoN: Il me semble pourtant qu’on pourrait leur trouver un travail
courant ou les conditions seraient celles qu’on trouve partout plutét que de
s’en servir pour perpétuer un systéme démodé.

M. CARTER: Je ne vous demande pas de perpétuer un systéme démodé
mais de procéder doucement afin que les gens qui occupent ces postes ne
souffrent pas trop des changements qui s’opérent.

M. GORDON: Je puis vous assurer que nous n’avons pas délibérément activé
notre programme pour que ces hommes se trouvent sans emploi mais, comme
je viens de le dire, si nous voulons faire des progrés et moderniser les moyens
de communication & Terre-Neuve et ailleurs, nous devons établir nos plans
intelligemment.

M. CARTER: Evidemment, mais je pense surtout & 'homme qui remplit
cette fonction depuis 20 ans, mettons. Il s’est habitué a la petite colonie ou
il se trouve, il y a pris racine et voila que vous lui enlevez son appareil Morse;
vous le remplacez par un téléphone, son revenu baisse proportionnellement et
il ne gagne plus aussi bien sa vie.

L’hon. M. MARLER: Mais est-ce que les gens ne bénéficient pas ainsi d’un
meilleur service? :

M. CARTER: Non, pas nécessairement. Je ne crois pas que les gens trouvent
que le service s’améliore.

L’hon. M. MARLER: Mais n’est-il pas plus commode de téléphoner que
d’envoyer des messages par le systéme Morse?

M. CarTER: Eh bien, voyez-vous, ces appareils ressemblent un peu aux
téléphones portatifs qui fonctionnent au moyen d’'un accumulateur. Le techni-
cien installe I’appareil et s’en retourne a St-Jean. Deux heures plus tard
Pappareil est en panne, il n’y a personne sur les lieux pour le réparer et nous
devons attendre deux ou trois semaines avant que l’homme revienne. Par
conséquent on ne peut pas dire, dans ’ensemble, que le service est amélioré.

M. Gorpon: Ce que vous citez la n’est pas tun fait.
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M. CARTER: Oh que si!

M. GorpoN: Ca ne I’est certainement pas si I’on consideére toutes les installa-
tions que nous avons faites. Tout le monde sait qu’avec des appareils mécani-
ques il y a de temps en temps des ennuis, mais dire que cela se produit souvent
a Terre-Neuve, je ne suis pas d’accord. Au contraire, vous bénéficiez mainte-
nant d’un service bien plus étendu et bien meilleur qu’avant I’Union. Si ce
n’est pas le cas, alors nous aurions dépensé des milliers de dollars pour rien,
ce dont je doute fort!

M. CARTER: Non, stirement pas. Vous avez fait de vaillants efforts mais
Pappareil dont vous vous étes servis pour améliorer le service a des défauts
d’ordre mécanique qui parfois I’empéchent de fonctionner.

M. Gorpon: Naturellement. Tout appareil mécanique peut mal fonctionner
par moments. Je suis persuadé que les opérateurs d’appareils Morse ont parfois
mal fait leur travail et qu’avant I’Union on s’est également plaint du service.

M. CARTER: Le nouveau systéme présente un autre sérieux inconvénient:
n’importe qui peut capter les messages. Un message envoyé par télégraphie
sans fil n’est pas a I’abri des indiscrétions, les gens n’ont qu’a tourner le bouton
de leur radio pour I’entendre.

M. GorpoN: Oui, c’est juste. C’est d’ailleurs pour tacher de résoudre ce
genre de probléme que nous nous sommes arrangés pour que M. White s’entre-
tienne avec les députés de Terre-Neuve. Nous vous avions avertis qu’en
installant ce nouveau systéme on serait aux prises avec des difficultés. En ce
moment nous essayons de trouver le moyen de brouiller les messages transmis
par ondes. Tout cela fait partie de I’évolution du systéme. Paris n’a pas été
bati en un jour et, de méme, on ne peut pas remettre tout a neuf en Terre-
Neuve dans lespace de trois années.

M. CARTER: Je n’avais pas 'intention de me plaindre. Comme je l’ai dit,
nous apprécions la collaboration que M. White nous a apportée et nous lui en
savons gré. Nous apprécions également a leur juste valeur les efforts que la
compagnie des télégraphes du National-Canadien a faits pour améliorer le
service. Toutefois, par suite du changement qui s’est produit, les employés
qui ont accumulé un bon nombre d’années de service avant 1’Union, et depuis
lors, voient baisser leur revenu a tel point qu’il devient inférieur au minimum
vital & cause de circonstances indépendantes de leur volonté. ‘

M. GorpoN: Pourtant il ne serait ni charitable ni juste de ma part d’encou-
rager les hommes qui ont rempli la fonction d’opérateur Morse a croire qu’ils
auront un emploi pour le restant de leurs jours parce qu’on maintiendra le
systéme actuel. Ce ne serait pas juste. Ces hommes doivent faire face aux
réalités et se rendre compte qu’ils font un travail qui est appelé a disparaitre,
qu’il n’y en a plus pour longtemps et qu’ils doivent commencer a se préparer
pour un autre genre d’emploi.

M. CARTER: Ce n’est guére possible pour des hommes qui ont de 40 a 60 ans.

M. GorpoN: Et pour nous il n’est guére possible de garder des ouvriers
qui font un travail qui disparait petit a petit.

Le PRESIDENT: La rubrique “Communications” est approuvée.

“Améliorations du service”. ¥

M. FurLtoN: Il a été question hier des autorails. Vous nous avez dit I'an
passé que quatorze projets étaient a I’étude. Et voila maintenant que nous
nous demandons si oui ou non il serait sage de fournir un service d’autorails.
Cette année vous ne parlez que d’un ‘seul, celui que vous avez mis en service
entre Calgary et Edmonton. Est-ce que vous auriez décidé d’abandonner les
autres?




CHEMINS DE FER ET MARINE MARCHANDE 175

M. GorpoN: Non, pas du tout, mais il faut du temps pour obtenir des
autorails. Combien en avons-nous en commande dans le moment?

M. FuLToN: Je ne vois pas que ce soit indiqué a la page 36. Vous n’avez
pas de rubrique séparée pour les autorails.

M. Gorbpon: Ce sont les automotrices qui sont indiquées sous l’entéte
“Matériel pour voyageurs”. Il y en avait neuf en commande a la fin de
Tannée.

M. FuLton: Automotrice veut dire la méme chose qu’autorail?

M. Gorpon: Oui.

M. Furron: En d’autres termes I’expérience que vous en avez faite...

M. GorponN: Nous en avons neuf en commande a I’heure actuelle et notre
budget nous permet d’envisager d’autres en cas d’imprévu.

M. Furton: Vous avez dit ’an passer que vous n’aimiez pas parler des
parcours que vous étiez simplement en train d’étudier. Je voudrais bien savoir
s’'il y a des parcours sur lesquels vous étes décidés de mettre des autorails en
service dés qu’il vous sera possible de le faire?

M. GorboN: Dire que nous sommes décidés est un peu trop positif. Je
ne tiens pas a faire une déclaration devant le Comité car le public en aura
immédiatement connaissance. Je puis vous dire toutefois que nous avons
Pintention de mettre des autorails en service sur le parcours Regina—Saska-
toon—Prince-Albert cette année. Nous pensons pouvoir le faire également
pour le parcours Montréal—Richmond—Sherbrooke et nous avons déja un
second autorail en service entre Calgary et Edmonton.

M. FurToN: Quand vous établissez un service d’autorail est-ce simplement
pour réduire vos frais ou comptez-vous en tirer des bénéfices?

M. Gorpoon: C’est tout d’abord pour réduire nos frais mais c’est aussi dans
Tespoir de réduire nos pertes d’exploitation. Nous espérons également que les
autorails encourageront les géens a voyager a tel point que le volume du trafic
nous rapportera des bénéfices. Pour le moment, toutefois, aucun de ces
services nous rapporte. i

M. Furton: Méme pas celui entre Calgary et Edmonton?

M. GorpoN: Pas pour le moment. Si le nombre de voyageurs augmente
alors nous en retirerons quelque chose.

M. Furton: Mais les choses n’en sont pas encore 1a?

M. Gorbon: Non, mais quand nous aurons réduit nos pertes, ce qui est
également important, je crois que ce service nous rapportera.

M. FurToN: Estimez-vous que cette innovation soit une de celles qui vous
permettront de modifier la situation par rapport aux pertes d’exploitation que
vous subissez dans l’ensemble des transports de voyageurs et qu’ainsi, dans
certaines régions au moins, vous pourrez réaliser des bénéfices sur ce genre de
transports?

M. Gorpon: Il est trés possible que ce soit le cas dans les régions en
question. Toutefois, je ne crois pas que les autorails remplaceront les trains
a locomotive pour les trajets transcontinentaux ou pour les parcours entre des
localités trés populeuses. Il ne faut pas oublier que l'autorail est un wagon
auto-moteur et qu’il est utile surtout quand il circule seul, sans qu’on y attache
d’autres wagons. A l’heure actuelle le co(it d’exploitation des autorails est
d’environ $200,000 par unité.

M. BALcER: Ou sont-ils construits?

M. Gogpon: Ils étaient construits par la Budd Company des Etats-Unis
mais depuis quelques temps nous avons une entente avec la Canadian Car
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and Foundry Company Limited qui est associée avec la Budd Company pour
certains brevets et autre chose de ce genre, et c’est maintenant cette société
qui les construit. :

M. Hamirnton (York-Ouest): Cette société fait partie de la A. V. Roe
Company of Canada, n’est-ce pas

M. GorpoN: Oui, elle en fait maintenant partie.

M. FurLTon: Quelle est a votre avis le parcours maximum pour lequel il
convient d’utiliser un autorail?

M. Gorpon: Je ne pense pas que la distance ait beaucoup d’importance.
Ce qui compte surtout c’est le trafic qui se fait. Dans le cas du parcours
Ottawa—Montréal, par exemple, si les conditions le justifiaient nous pourrions
mettre en service un autorail. Pour ce qui en est de la distance, il n’y a
vraiment aucune limite.

‘M. Furton: Je vous ai posé cette question en songeant & ce que vous nous
avez dit hier a propos du Super Continental en matiére de service interurbain.

M. Gorpon: Je ne pense pas que l’autorail offre une bonne solution pour
les parcours interurbains car le volume de transports que nous cherchons a
obtenir dépasse de beaucoup la capacité du wagon unique d’un autorail.

M. Furron: Et pour le moment du moins ils ne peuvent pas remorquer
d’autres wagons?

M. Gorpon: Si, ils le peuvent mais ce serait contraire aux lois de 1’éco-
nomie car ces autorails sont des wagons automoteurs.

M. KNi1GHT: Est-ce qu’on peut y accrocher un wagon ordinaire?

M. GorboN: Nous ne nous en sommes pas servis comme remorqueurs mais
on peut les ajuster de maniére a y attacher d’autres wagons.

M. FurTon: Est-ce qu’ils coltent plus cher que les locomotives Diesel?

M. GorpoN: Non, un peu moins. Le prix courant des Diesels est de
$230,000 ou $235,000 environ et les automotrices, nous I’espérons, ne cofiteront
que $200,000. Nous n’en connaissons pas encore le prix définitif.

M. HamintoN (York-Ouest): Est-ce que vous pouvez ajouter des wagons
automoteurs les uns aux autres? Vous ne vous en étes pas servis pour remor-
quer d’autres wagons automoteurs?

M. GorpoN: Non. La encore ce serait contraire aux lois de I’économie.

M. FuLton: Au lieu d’y ajouter un autre wagon automoteur 11 vaudrait
peut-étre mieux y accrocher un wagon simple.

M. Gorpon: Il faudrait voir si nous pourrions construire en quelque sorte
un wagon-remorque que l’on pourrait accrocher a l’automotrice. Pour le
moment cela n’est pas indiqué, a cause de la force motrice qui est prévue pour
le wagon unique et qui ne suffirait pas pour remorquer un wagon supplé-
mentaire.

M. FOLLWELL: Je ne sais pas si c’est le moment d’en parler, mais je vou-
drais simplement vous demander si 'vous exploitez des lignes d’autobus en ce
moment, monsieur Gordon, ou si vous avez augmenté vos services de camion-
nage ’an passé?

M. GorpoN: Je ne crois pas que nous ayions augmenté nos services.

M. FoLLwWELL: Je crois que wvous m’avez dit 'année derniére que vous
pensiez acheter une ligne de camionnage ou une ligne d’autobus.

M. GorponN: Nous avons inauguré un service routier entre Fort-William
et Long-Lac en remplacement du service ferroviaire. Je crois que c’est tout.
Nous avons cessé le service d’autobus qui allait de la baie des Glaces jusqu’a
Calaise, dans le Maine. Nous avons discontinué parce que les résultats n’étaient
pas satisfaisants. 1
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M. HamintoN (York-Ouest): Permettez-moi de vous demander ceci:
pourquoi vous servez-vous d’autobus entre Fort-William et Long-Lac au lieu
d’utiliser des automotrices? De quelles circonstances devez-vous tenir compte?

M. GorboN: Du volume de trafic disponible. Nous avons analysé la si-
tuation et nous avons constaté qu’un service d’autobus nous colterait moins
cher qu’un autorail.

M. HamintoN (York-Ouest): Ainsi vous avez abandonné les locomotives
a vapeur pour vous servir d’autobus? .

M. GorpoN: Oui.

M. HamiLtoN (York-Ouest): Vous n'avez pas procédé par stades en vous
servant d’autres moyens de transport?

M. GorpoN: Non. Je puis vous dire que parfois, lorsque nous avons de-

mandé a la Commission des transports la permission d’abandonner une ligne,
nous avons pu lui démontrer qu’il n’y avait méme pas un voyageur par jour
sur cette ligne.

M. HamILTON (York-Ouest): Est-ce que cette ligne d’autobus vous
rapporte?

M. GorpoN: La encore, elle nous permet de réduire nos pertes. Je n’ai
pas encore analysé les résultats et par conséquent je ne sais pas si, dans l’en-
semble, cette ligne nous rapporte.

Le PRESIDENT: Est-ce tout pour la rubrique ‘“Amériorations du service”?

M. CaARTER: Non monsieur le président, j’ai encore plusieurs questions a
poser.

Le PRESIDENT: Nous reprendrons la séance & 3 h. 15 et nous commence-
rons par la rubrique “Améliorations du service”. .

SEANCE DE L’APRES-MIDI

3 h. 15 de l’aprés-midi.

7 2

Le PRESIDENT: Messieurs, je crois que nous sommes en nombre.

M. McCuLLocH (Pictou): Monsieur le président, je sais que la rubrique
concernant les hétels a été approuvée mais le bruit court & Halifax que I'hotel
Nova-Scotian doit étre agrandi.

M. Gorpon: Il est possible qu’il soit agrandi, oui; nous étudions la ques-
tion de trés prés en ce moment. Un probléme se pose par rapport au sous-sol
qui se trouve autour de I’h6tel Nova-Scotian: nos ingénieurs sont d’avis qu’il
faudrait bien examiner le massif de base avant d’agrandir I’hétel. Donc, nous
étudions en ce moment deux ou trois solutions possibles. Nous n’avons pas
Iintention de commencer les travaux immédiatement mais lorsque nous nous
serons décidés et quand nous connaitrons les résultats de 1’étude du sous-sol,
nous discuterons probablement ’affaire avec les autorités de la ville et d’autres,
pour arriver a une entente. Nous nous prononcerons sur le sujet dés que nous
connaitront les faits constatés par les ingénieurs.

M. McCuLrLocH (Pictou): Je vous remercie.

Le PRESIDENT: Y a-t-il d’autres questions au sujet de la rubrique “Amé-
liorations du service”? ‘

M. CArTER: Oui monsieur le président, j’ai trois ou quatre questions a

_ poser a ce sujet.

§
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Comme M. Gordon le sait, je me plains chaque année, et depuis cing ans
je crois bien, du service sur la baie de plaisance et, en particulier, du bateau
a moteur le Beurin. Est-ce que M. Gordon pourrait nous dire quand, & peu
preés, ce service sera amélioré?

M. GorpboN: J’en reviens toujours a la déclaration que j’ai faite & maintes
reprises et qui fait 'objet du paragraphe 70. Depuis un an ce comité étudie de
trés prés toutes les questions qui intéressent Terre-Neuve. Des membres du
comité se sont rendus la-bas, ont visité différents endroits, se sont entretenus
avec les autorités locales et les ont invitées a leur soumettre leurs griefs au .
sujet des services et de leur faire des propositions en vue de les améliorer.
D’apreés le rapport analytique du comité, je verrai ce que la compagnie des
chemins de fer peut accomplir ou j’indiquerai au gouvernement les services
que nous jugeons utile d’améliorer. A la méme occasion j’exprimerai mon
opinion au sujet des vaisseaux cotiers dont vous venez de parler, et j’'indiquerai
s’ils sont suffisants ou non. Il se peut treés bien qu’on doive en augmenter le
nombre.

M. CARTER: Le nombre de bateaux ne m’intéresse pas. Vous n’allez tout
de méme pas me dire que vous devez attendre jusqu’a ce que le comité vous
remette son rapport. Vous avez certainement recu des rapports sur le bateau
en question? Il me semble que je m’en suis suffisamment plaint pour que vous
fassiez une enquéte qui vous permette de décider si oui ou non ce genre de
service est satisfaisant? o

M. Gorpon: Certainement. Mais n’oubliez pas qu’entretemps deux nou-
veaux bateaux ont été mis en service.

M. CARTER: Oui; ce n’est pas de cela que je me: plains. Je me plains de ce
que le service en question n’a pas été amélioré. Combien de temps devons-nous
attendre encore? Aprés tout, ce service fonctionne depuis cing ans et il ne
s’est pas amélioré le moins du monde. Il est devenu de plus en plus mauvais.

M. Gorpon: Oui, mais permettez-moi de vous rappeler également que ces
bateaux ne nous appartiennent pas. ;

M. CARTER: Que voulez-vous dire?

M. GORDON: Qu’ils ne nous appartiennent pas, tout simplement. Nous ne
faisons que les exploiter.

M. CARTER: Ce n’est donc pas a vous que je devrais me plaindre mais a. ,.

M. GorpoN: Si vous avez a vous plaindre de bateaux défectueux c’est, a
mon avis, au gouvernement que vous devriez vous plaindre. Comme je viens de
vous le dire nous les exploitons simplement et nous nous arrangeons le mieux
que nous pouvons avec ceux qu’on nous fournit. Une étude est en cours en ce
moment et lorsqu’elle sera terminée j’ai l'intention de soumettre toute la
question des services maritimes au gouvernement. Quant a savoir si j’aurai plus
de succés que vous aupres du gouvernement, je ’ignore.

M. CARTER: J’ai trop importuné le gouvernement a ce sujet car on m’a fait
comprendre que des réclamations de. ce genre devaient en premier lieu étre
soumises“a la compagnie du National-Canadien.

M. Gorpoon: Le National-Canadien exploite ces bateaux mais n’en est pas
le propriétaire. ;

M. CARTER: Vous ne pouvez avoir d’autres bateaux que ceux que le gou-
vernement vous fournit, est-ce exact?

M. Gorpbon: Dans le cas en question nous devrions demander un autre
bateau au gouvernement et nous aurions sans doute a expliquer pourquoi il
nous est nécessaire.

M. CARTER: Voila, nous sommes sur le bon chemin! Ainsi le gouvernement
ne peut rien faire avant que vous ne lui soumettiez une demande?
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M. Gorpon: Il ne m’a jamais été donné d’influencer le gouvernement dans
ce qu'il fait. En ce qui me concerne, il peut agir comme bon lui semble.

M. CARTER: Mais vous venez de déclarer que lorsque vous recevrez le
rapport vous soumettrez le cas au gouvernement.

M. GorpoNn: Oui, en effet.

* M. CARTER: Mais pourquoi devez-vous attendre le rapport pour le faire?
Pourquoi ne I’avez-vous pas fait il y a deux ans?

M. GorpoN: Parce que je voulais connaitre tous les détails et savoir exacte-
ment quelle était la situation & Terre-Neuve par rapport aux transports. La
question qui vous intéresse sera traitée dans le rapport sur l'ensemble de la
situation a Terre-Neuve.

M. CARTER: Mais vous n’avez pas attendu un .rapport pour fournir le
Bonavista et le Nonia: vous vous étes arrangé pour ces deux bateaux-la. Pour-
quoi faites-vous exception pour les gens de la baie de Plaisance?

M. GorpoN: Nous faisons exception pour les gens de la baie de Plaisance?
Je ne vois pas ce que vous voulez dire.

M. CarTER: Vous faites exception pour ces gens-la parce que, en matiére de
transports, ce sont les seuls que l’on traite comme du bétail. Voila ce que je
veux dire. On ne les traite méme pas comme des étres humains.

M. GorpoN: Je ne sais vraiment pas ce que vous voulez dire.

M. CarTER: Ce que je veux dire, c’est que ce bateau ne convient pas pour
transporter des voyageurs. Le bateau qui effectue ce service est inférieur a ceux
qui desservent toutes les autres parties de l’ile.

M. GorpoN: Vous exprimez une opinion, mais ce n’est pas un fait.

M. CARTER: Si, c’est un fait. '

M. Gorbon: C’est votre opinion.

M. CARTER: Ce n’est pas seulement mon opinion, c’est aussi un fait.

M. GorpoN: Bon, alors vous n’avez qu’a faire part de ce fait au gouverne-
ment, ou lui faire connaitre votre opinion, et lui demander de fournir un bateau;
ensuite nous pourrons faire quelque chose.

M. CARTER: J’en fais part maintenant & M. Marler et lorsque les prévisions
budgétaires seront sur le tapis... Maintenant je me sens appuyé parce que
vous avez dit, soit, que si le service doit étre amélioré c’est au gouvernement de
le faire.

M. GorponN: Le gouvernement fournit les moyens. Il fournit des bateaux et
nous les exploitons.

M. CARTER: Je vois, et si, depuis cing ans, on impose aux gens de ce secteur
de ma circonseription ce service scandaleux c’est parce que le gouvernement n’a
pas fourni de meilleurs services?

M. Gorpoon: Pardon! Si le service dont vous nous parlez est tel c’est parce
gue nous en avons hérité du gouvernement de Terre-Neuve. Nous avons main-
tenu le méme genre de service que celui qui était fourni auparavant par le
gouvernement de Terre-Neuve.

M. CARTER: Ah ca non! Nous avions un bien meilleur bateau pour le par-
cours en question, le Barhaven, mais vous ’avez enlevé pour vous en servir
ailleurs. Le gouvernement de Terre-Neuve n’a jamais fourni un bateau de ce
genre-la pour transporter des voyageurs.

M. Gorbon: D’ou venait le bateau dont vous parlez?

M. CarTER: C’était un cargo qui transportait le poisson entre Terre-Neuve
et les Antilles; il n’avait jamais servi a autre chose avant que le National-
Canadien le mette a 'usage des passagers.
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M. GorpoN: Pour assurer le service cotier.

M. CARTER: Oui.

M. GorpoN: Nous avons fait le meilleur usage possible des navires que
nous avions a notre disposition.

M. CarTER: Nous sommes des gens raisonnables; nous n’espérons pas que
les transformations vont se faire du jour au lendemain.

M. Gorpon: C’est a voir.

M. CaARTER: N’est-ce pas se montrer raisonnable que d’attendre plus de
huit ans pour obtenir un meilleur service?

M. Gorpon: Monsieur Carter, si je pouvais énumérer toutes les dépenses
que le National-Canadien a faites pour Terre-Neuve et toutes les commodités
qu’il y a installées, je pourrais vous prouver sans difficulté que nous avons
fait beaucoup plus pour cette province que pour tout autre endroit du Canada,
tant au point de vue des sommes déboursés qu’au point de vue des améliora-
tions apportées au service. -

Vous semblez croire que, du jour au lendemain, nous aurions pu prendre
un réseau de transport délabré, et dont vous dites vous-mémes qu’il était une
honte. .. et, dans ’espace de quelques années, I’établir sur le méme pied que
celui du continent. Je dois vous dire que c’est une impossibilité matérielle et
technique. Et je soutiens que les progrés accomplis devraient faire 1’objet
de félicitations et non de récriminations. Si encore on nous remerciait a I’oc-
casion au lieu de manifester ce genre de mécontentement, nous agirions peut-
étre plus vite, étant donné qu’il est humain d’étre sensible a la gratitude.

M. CarTER: Si vous étiez obligé de voyager sur cé bateau, monsieur Gordon,
comme d’autres doivent le faire, vous vous plaindriez comme nous.

M. Gorpon: C’est trés bien de se plaindre, si les réclamations sont raison-
nables.

M. CarTER: Lesquelles de nos réclamations sont déraisonnables? Je vou-
drais bien de savoir.

M. GorponN: Je vous ai dit tout & ’heure que nous avons sur les bras une
tache plus vaste et beaucoup plus compliquée que tout ce qu’on a pu faire
dans le domaine du transport ailleurs au Canada. Je vous ai dit que, dés que
nous posséderons toutes les données sur lesquelles nous pourrons fonder notre
programme, nous nous mettrons & ’ceuvre le plus rapidement possible. Mais
vous me demandez tout de suite pourquoi je n’ai pas fait cela il y a cingq ans.

‘M. CARTER: Parce que j’ai formulé des plaintes il y a cing ans et que
j’ai cru comprendre alors que vous faisiez une enquéte au sujet de ces plaintes.

M. Gorpoon: Nous avons cependant apporté des améliorations au cours de
ces cing années.

M. CARTER: Quelles améliorations?

M. Gorpon: Il est vrai que tout n’a pas été transformé, j’en conviens,
mais il y a eu amélioration.

M. CaArRTER: Me diriez-vous quelles améliorations ont été apportées dans
ma circonscription, s’il vous plait? Dites-moi quels sont les bateaux que nous
avons maintenant et que nous n’avions pas alQrs? »

M. Gorbon: Vous parlez de bateaux, mais je parle du régime de trans-
port en général.

M. CARTER: Je parle des conditions qui régnent dans ma propre circons-
cription. C’est cela qui m’intéresse. Enumérez les améliorations que nous
avons obtenus au cours de ces cing ans. '
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M. GorpoN: Je ne puis répondre au pied levé. Pour faire la preuve, il
faudrait nous engager dans une longue étude des transports autour de l'ile de
Terre-Neuve.

M. CARTER: Il ¥ a des femmes et des enfants qui voyagent sur ce bateau,
et qui n’ont pas de lit pour se coucher ni méme parfois de place pour
s'asseoir. Ils ne peuvent pas se coucher pendant les tempétes, ni dans les longs
voyages des nuits d’hiver. Ils doivent s’entasser dans des couloirs encombrés.
Vous dites que ce n’est pas raisonnable de demander qu’on améliore ces
conditions? ‘

M. GorpoN: Je puis bien vous dire aussi, et c’est un fait, que, a certains
endroits, il n’y a pas de quai et qu’on n’a rien prévu pour l’accostage con-
venable des bateaux. Mais les choses étaient ainsi sous le gouvernement de
Terre-Neuve et nous n’avons pas encore pu résoudre tous les problemes. Il
y a mille choses a réparer. Lorsque vous aurez terminé vos récriminations,
je pourrai vous révéler un grand nombre de choses que vous ne savez pas au
sujet de Terre-Neuve. ..

M. CarTER: Vous ne m’apprendrez rien sur ma circonscription.

M. GORDON: ...y compris le fait que la main-d’ceuvre compétente est plus
rare a Terre-Neuve qu’ailleurs. Les insulaires ne savent pas se servir de
Toutillage moderne. Il y a beaucoup de choses que je pourrais vous apprendre.

M. CartERr: Parlez-vous des petits ports?

M. Gorpon: Je parle des navires coOtiers de Terre-Neuve. Nous avons
toutes les peines du monde a obtenir des résultats normaux de I'emploi des
- appareils destinés a diminuer la main-d’ceuvre.

M. CarTER: Je ne sais de quels appareils vous parlez.

M. Gorpon: Ce sont les...

M. CARTER: Qui doit fournir cet outillage? Est-ce le gouvernement?

M. Gorpon: Il s’agit d’une partie de l’outillage des bateaux.

M. CarTER: Vous voulez parler des dispositifs placés sur les navires pour
éliminer une partie de la main-d’ceuvre?

M. Gorpon: Oui.

M. CARTER: C’est sirement 14 un probléme que vous devez régler avec le
gouvernement.

M. Gorpon: Je dois aussi le régler avec la main-d’ceuvre.

M. CARTER: Voulez-vous dire que vous fournissez l’outillage et que les
intéressés ne veulent pas s’en servir?

. Gorpon: Oui.

. CARTER: Ils n’acceptent pas cet outillage?

. GorbpoN: C’est exact.

CARTER: Ils refusent de l’installer sur les bateaux?

Gorpon: Ils refusent de s’en servir.

CarTER: Ils ont Poutillage et ne veulent pas s’en servir?
GoRDON: C’est cela.

CARTER: Pouvez-vous donner des exemples précis?

. Gorpon: Je n’ai pas l'intention d’entrer dans les cas particuliers.

Le PRESIDENT: Je ne crois pas qu’il faille entrer dans tous les cas parti-
culiers. Le sujet a 1’étude est celui de I’amélioration du service. Monsieur
Carter, vous avez eu l'occasion aujourd’hui de faire valoir vos griefs.

M. CaRrTER: Je n’en ai exprimé que la moitié, monsieur le président.
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Le prRESIDENT: Et M. Gordon a donné ses explications sur ces questlons. Si
vous voulez exposer d’autres griefs, faites-les valoir.

M. CARTER: Si je comprends bien, monsieur Gordon, nous ne pouvons
espérer qu’il y aura d’autres améliorations au service cette année? Il n’y en.
a pas de prévue?

M. Gorpbon: Je n’ai pas dit cela. Le service a été amélioré a Terre-Neuve.

x

M. CarTER: Et dans la région que j’ai mentionnée, a savoir la baie de
Plaisance? :

M. GorDON: Je n’en sais rien. Il faudrait que je m’informe de ce détail.

M. CARTER: Récapitulons ce que vous avez dit. Vous attendez un rapport
de la commission intéressée ?

M. GorponN: Oui.

M. CarTER: Et quand vous aurez recu le rapport, vous allez probablement
présenter au gouvernement vos recommandations?

- M. Gorpon: Oui, et nous allons examiner nous-mémes la question.

M. CARTER: Je sais, d’expérience, que la seule facon d’améliorer le service
est d’y affecter un autre bateau. Or, un bateau ne se construit pas dans un
jour. Cela prendra au moins six ou huit autres mois, ce qui veut dire qu’il
n’y aura pas encore d’amélioration avant un an.

M. GorpoN: Sauf erreur, vous faites la une affirmation; vous ne. posez
pas une question.

M. CARTER: Je vous demande si ma supposition 'ést justifiée.

M. GorponN: Sur la possibilité de fournir un bateau neuf pour le servme
de cette région?

M. CARTER: Oui.

M. Gorbon: Non, vraiment, au pied levé, je ne puis voir comment on
pourrait construire un nouveau bateau en six mois. Mais on peut procéder
autrement. Il n’est pas nécessaire que ce soit un bateau neuf.

M. CARTER: Est-il possible d’y affecter un autre bateau?

M. GorDpON: Je ne nie pas cette possibilité, mais je n’ai pas l'intention
de faire des promesses sans savoir si je pourrai les tenir. . Tout ce que je puis
dire, c’est que la question fait ’objet d’une étude trés sérieuse et qu’il est
possible d’apporter des améliorations d’une autre facon. Il n’est pas absolu-
ment nécessaire que ce soit par la constrution d’un nouveau bateau.

M. CarTER: Tout ce que nous voulons, c’est qu’on donne un meilleur service
aux passagers. C’est 1a une demande raisonnable et j’estime que les gens ont
été bien patients d’endurer la situation durant huit ans.

Mon autre question se rapporte au transport du poisson. J’ai échangé
passablement de correspondance avec M. Marler, le ministre des Transports,
et M. Dingle, et j’ai causé plusieurs fois avec eux au sujet du transport
du poisson de la région de Port-aux-Basques, en particulier. Lorsqu’il y a
embacle de glace dans le golfe, la traversée est tellement ralentie que le poisson
se détériore avant d’attendre la destination. J’ai déja proposé, il y a quelque
temps, que le William Carson, qui fait la navette entre North-Sydney et
Argentia, fasse escale 4 Port-aux-Basques au retour et charge le poisson qui-
s’y trouve pour le transporter & North-Sydney afin de remédier a la situation.
Mes entretiens avec MM. Marler et Dingle me donnent a entendre qu’on ne
peut espérer cette solution a cause de ’existence de certains dangers d’accostage
a Port-aux-Basques. Pouvez-vous nous donner des renseignements au sujet
de ces dangers? :

M. Gorbon: Il n’est vraiment pas néessaire d’entrer dans les détails,
On a simplement déclaré, a plusieurs reprises, que les installations portuaires
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de Port-aux-Basques et les conditions d’acces ce port empéchent le William
Carson d’y accoster en toute sfireté. " Le gouvernement a annoncé que des
mesures remédiatries sont envisagées, qui feront de ce port un endroit str,
auquel les navires pourront accéder sans danger. On prévoit, entre autres
améliorations, la construction d’un brise-lames. Tout ce que nous avons
demandé, pour la sécurité du navire, c’est un port ou I’eau est calme.

M. CARTER: Tout ce que vous avez exigé, monsieur Gordon, c’est que la
mer soit calme quand le temps est mauvais. Or, le temps n’est pas toujours
mauvais?

M. GorboN: De toutée évidence.

M. CARTER: Lorsque la glace ne s’accumule pas dans le port et que le vent
ne souffle pas, les eaux y sont calmes.

M. GorpoN: Vous ne voudriez pas qu’on ordonne au William Carson d’ac-
coster réguliérement a Port-aux-Basques ave l’espérance que le temps sera au
beau au moment de I'accostage .

M. CARTER: Non, je ne vous demande pas de créer un service régulier.
Mais vous avez 1a des installations et nous vous demandons que le navire
atterrisse, au retour lorsque le temps le permet. La raison de cette demande,
c’est que le bateau pourrait charger le poisson qui s’y trouve et que cela
contribuerait a résoudre le probléme.

: M. GOrDON: Le capitaine du bateau, qui est un marin trés-compétent, m’a
fait savoir que les dangers sont tels qu’il ne consentira a accoster le William
Carson & Port-aux-Basques que lorsque ces travaux auront été exécutés.

M. CaRTER: Pouvez-vous m’expliquer, monsieur Gordon, pourquoi il serait
plus dangereux pour le William Carson d’accoster a Port-aux-Basques que
pour les autres gros navires, comme les navires de Bowater.

M. GorpoN: Je pourrais vous donner plusieurs raisons pour cela. Nous
abordons ici des aspects techniques de la navigation, sur lesquels je ne prétends
pas, personnellement, étre un expert; mais ce sont des experts qui nous con-
seillent en cette matiére. On nous dit que le William Carson est un bateau
d’'un genre a part, en ce sens qu’il est particuliérement vulnérable au vent et
qu’il différe en cela des autres navires. Ses surfaces latérales sont considé-
rables et, par conséquent, vulnérables aux poussées de vent. De plus, le
William Carson n’a pas de quille, et ce fait en rend la manceuvre tres difficile.

Sauf erreur, lorsque le William Carson s’engage dans le chenal étroit qui
mene a Port-aux-Basques, et vous savez que ce chenal est trés long, il ne
peut plus se désengager parce qu’il est trop gros pour virer de bord. Il est
trop volumineux pour s’adapter aux changements de manceuvre lorsque le vent
tourne brusquement. Il n’est pas assez souple & manceuvrer pour entrer dans
le port en toute sécurité avant qu’on ait fini d’apporter a celui-ci les améliora-
tions en vue.

M. CARTER: Ce que vous dites s’applique également au Margaret Bonavista,
qui jauge 8,500 tonnes.

M. QORDON: Ce n’est pas la méme chose du tout, car ce navire est d’une
fqrmg différente. Vous m’avez demandé pourquoi le William Carson entre
difficilement dans le port, et je vous ai répondu. Je ne suis pas au courant de
ce que peuvent faire les autres navires. Je vous parle des dangers courus par
le William Carson, d’aprés les rapports de son capitaine.

M. CARTER: Vous venez de dire que le plus grand danger vient du vent.

M. GorboN: Exactement. C’est un des dangers.

M. CARTER: Un brise-lames a-t-il jamais empéché le vent de souffler?

M. GorpoNn: La n’est pas la question. Il s’agit d’'un probléme de manceuvre
du bateau. Et le fait que le William Carson est particuliérement sensible au

:
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vent complique ce probléme. Chaque fois qu’il doit accoster, on doit calculer
si le port permet de faire un tour complet et si la mer n’est pas trop houleuse
pour permettre de mouiller en touite sécurité. En d’autres termes, pour que le
navire puisse entrer et sortir du port, sans danger, il faut que 'eau y soit calme.

M. CARTER: Cette vérité s’applique aisément & d’autres navires de méme
taille. Ils ne pourraient mouiller le long du quai §’il y avait de la houle.

M. GorpON: Je ne connais pas d’autre bateau qui présente les mémes
problémes de chargement et de déchargement que le Willliam Carson. C’est
un bateau spécial. :

M. CARTER: Absolument. Nous en convenons.
M. GorpoN: Un navire spécial.

M. CARTER: Oui, j’en conviens. Mais, quand le vent souffle au large et
qu’il n’y a pas de houle dans le port, il n’y a plus de danger.

M. Gorbon: C’est exact. Nous ne nous attendons pas a jouir de conditions
idéales en tout temps. Le probléme est celui-ci: il n’est pas str, dans les
conditions actuelles, pour le William Carson, d’entrer au port de Port-aux-
Basques ou d’en sortir. Vous savez mieux que personne combien le temps
change rapidement autour de Terre-Neuve. C’est pourquoi nous ne voulons
pas risquer le navire en nous fondant sur l’espérance que le temps sera
favorable. .

M. CARTER: Je me le demande... Quand la glace est prise, plus haut, la
mer est relativement calme. .

M. Gorpon: Nous ne pouvons nous fier a cela pour instituer un service.
La glace peut descendre dans I’espace de cing heures!

M. CARTER: Je ne vous demande pas d’y faire le service réguliérement,
mais de porter secours en cas de besoin.

M. GorpoN: Jusqu’a présent, le William Carson a rendu des services
remarquables dans les situations d’urgence causées par les glaces. La situation
n’est pas la méme a Argentia, d’oi nous pouvons transporter les marchandises
par chemin de fer dans les deux sens. Cela permet un service qui serait
impossible autrement. De sorte que tout le monde peut s’approvisionner. Le
probléme des glaces dans cette région est exceptionnel. Nous avons subi une
suite de malchances.

Il est curieux de constater que, il y a quelques mois, les communications
entre le continent et Terre-Neuve étaient meilleures que jamais. Nous étions
trés peu en retard dans le transport et nous étions passés par la période des
fétes sans inconvénient, ou presque. Nous étions trés satisfaits. Mais une
suite de malchances s’est abattue sur nous. Tout d’abord, le Cabot Straits,
poussé par une tempéte qui soufflait a cent milles a I’heure, s’est échoué. Un
peu plus et nous le perdions. Nous avons tout de méme réussi a le réchapper
et il est maintenant en cale-séche a Saint-Jean. Il devrait reprendre la mer .
au début d’avril. Puis, nos deux gros navires neufs, le Nonia et le Bonavista,
ont brisé leurs hélices dans les glaces et nous avons di les retirer de la circula-
tion. La glace a causé les mémes avaries a d’autres navires que nous avons
voulu mettre en service.

Cette suite de malheurs nous a mis en fort mauvaise posture, malgré tout
ce que nous avons pu faire. Il y a eu des retards inévitables, et c’est la glace
qui en est responsable.

M. CARTER: Serait-ce déraisonnable de laisser au capitaine le soin de juger
si le temps permet au William Carson d’aborder a Port-aux-Basques lorsqu’il
Y a un état d’urgence?

M. GorpoN: Monsieur Carter, nous dirigeons un réseau de transport qui
repose sur la coordonnation de plusieurs éléments qui sont continuellement
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en activité. On ne peut pas dire a un capitaine de navire de décider lui-méme
s’il se rendra ou non dans tel port. Cela ne se fait pas. Il faut que, au point
vers lequel il se dirige, les moyens de déchargement et les manceuvres l’atten-
dent; il doit y trouver des wagons de chemin de fer. On ne peut pas transporter
d’un seul coup tous les wagons d’Argentia a Port-aux-Basques.

M. CARTER: Vous parlez du trafic en general Je parlais un1quement du
poisson, ce qui est bien différent.

M. Gorbon: Treés bien, mais ce transport fait partle de I’ensemble. Il ne
saurait étre question d’envoyer le William Carson a Port-aux-Basques pour y
charger uniquement du poisson.

M. CARTER: Si le bateau passe a proximité, pourquoi n’y arréterait-il pas
une heure ou deux, le temps d’en charger une partie?

L’hon. M. MARLER: Le temps de prendre le thé, quoi!

M. GOrRDON: Je m’en tiens a ce que je vous ai dit. Le capitaine est un des
navigateurs les plus compétents de Terre-Neuve, et il ne se rendra pas a cet
endroit de son propre chef tant qu’on n’y aura pas fait disparaitre les risques
d’accident. Il ne le fera que lorsqu’il en recevra l'ordre, et je n’ai pas du tout
Iintention de lui donner cet ordre. Je ne veux pas risquer une valeur de
12 millions de dollars tant qu’on n’aura pas corrigé la situation.

M. BYRNE: Pour un plat de poisson.
Le PRESIDENT: Cette rubrique est-elle approuvée?

M. JoHNSTON (Bow-River): Pendant que nous en sommes sur cette question,
je voudrais demander a-M. Gordon si on a l'intention d’améliorer la route du
Railiner entre Calgary et Edmonton. Je veux parler de I’état de la super-
structure de la voie, qui est particuliérement mauvais. Quand on voyage par
le Railiner du National-Canadien, entre Calgary et Edmonton, on se fait secouer.
Sans exagérer, je puis dire que je n’ai jamais fait un aussi mauvais voyage
sur rail. Avez-vous songé a des améliorations dans ce secteur? Je sais que de
reconstruire la superstructure d’une voie est une entreprise d’envergure et que,
pour améliorer la situation, il faudra peut-étre, dans le cas que je signale a
votre attention, redresser des courbes trop accentuées. Avez-vous des amélio-
rations en vue a cet égard?

M. GorpoN: Nous avons élaboré un programme général d’améliorations
pour toute la région de 1’Ouest, mais ce programme sera trés onéreux et sa
mise a exécution prendra beaucoup de temps. Nous estimons que des travaux
d’amélioration au cofit de 46 millions de dollars devront étre entrepris dans ce
. secteur. Le troncon de Calgary a Edmonton entrera dans ce programme pour
ce qui est de 'amélioration du ballast et I’entretien général de la voie. Cepen-
dant, ce programme ne comprend pas le redressement de la voie ou des courbes,
car cette entreprise serait vraiment trop cofiteuse. Nous espérons toutefois
améliorer la voie pour rendre le voyage plus confortable.

M. JoHNSTON (Bow-River): L’amélioration serait bienvenue. Commen-
cerez-vous les travaux l’an prochain?

M. GorpoN: Oui, nous en ferons une certaine partie. Une partie des
améliorations seront exécutées cette année. Naturellement, cela fait partie de
notre programme général qui est prévu dans le budget.

M. JoHNSTON (Bow-River): Donc, ’amélioration de cette voie est prévue
dans le budget?

Le PRESIDENT: Cette rubrique est-elle approuvée?
Approuvée.

“Recherche et expérimentation” est la rubrique suivante.

i
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M. CARTER: Un moment, si vous le voulez bien. Je veux demander a
M. Gordon s’il a I'intention d’améliorer la gare de Saint-Jean?

M. GorpoN: Non, le budget de cette année ne contient rien qui ait trait
a des améliorations a la gare de Saint-Jean (T.-N.).

M. CarTER: La question sera étudiée, je suppose, dans le rapport du comité?

M. GorpoN: Je ne le crois pas. Je pense qu’il s’agira d’une affaire entiére-
ment a part. Au fait, cette question générale sera soulevée dans notre discussion
au sujet du budget. Dans le budget de cette année en particulier, nous avons
décidé, a titre de ligne de conduite voulue, de tout remettre autant que p0551b1e
a plus tard, étant donné la situation mﬂat10nn1ste qui se manifeste au pays a
Iheure actuelle. Conséquemment, a moins qu’elles ne requiérent des amélio-
rations d’ordre fonctionnel, soit quelque chose qui est nécessaire pour leur
fonctionnement, les gares ne sont pas du tout incluses dans le budget de
cette année.

M. HauN: Monsieur Gordon, quels sont les arrangements qui ont été faits
pour que le Grand-Nord puisse utiliser la nouvelle gare que l'on est a construire
a New-Westminster?

M. Gorpon: Nous avons une entente commune a ce sujet, fondée sur le
partage et nous nous servons de la gare en méme temps qu’eux.

Le PRESIDENT: La rubrique est-elle adoptée?

M. CARTER: Oh! non. J’ai posé une question, ce matin, et je pense qu’on
en a retardé la réponse jusqu’au moment ou nous arriverions a la présente
rubrique “Recherche et expérimentation”. Y a-t-il eu quelques développe-
ments depuis ’an dernier quand vous avez comparu, concernant la question
de turbine a gaz?

M. Gorpon: En ce qui nous concerne, j’imagine que le rapport va montrer
un manque de progreés. L’expérience commencée a I'Université McGill et qui
avait pour objet de produire une turbine a gaz chauffée au charbon, soit I’équi-
valent d’un échangeur de chaleur pour tout usage et toute forme de centrale
électrique, et qui alternativement efit pu servir dans une locomotive, pour -
autant que je sache, a été discontinuée, et ’aide financiére qu’avait consentie le
gouvernement fédéral a également été retirée. Pour ce que j’en sais, voila
la situation ou se trouve l’expérimentation. Peut-étre suis-je trop catégorique
a ce propos, car il se peut que McGill ait d’autres projets.

M. ByrNE: Il y a un poste, cette année (en ce qui concerne le gouverne-
ment, ce ne sera pas une expérience), mais il ne s’agit pas d’'un abandon complet
de 'expérimentation elle-méme.

M. JoHNSTON (Bow-River): Monsieur le président, je pense que, soit cette
année ou l’an dernier, le ministre des Mines et des Relevés techniques nous
a indiqué, dans sa déclaration, que cette expérimentation progressait de facon
satisfaisante. Au fait, je crois me rappeler qu’il a comparé ce progres a celui
réalisé aux Etats-Unis ou, 2 mon sens, il y a un train ou un moteur de chemin
de fer en circulation et qui est actionné par une turbine a gaz.

M. GorpoN: Oui, mais cette fois il s’agit d’'une turbine a gaz chauffée a
Thuile et c’est la Union Pacific qui s’en sert. Nous parlons ici d’'un brileur
au charbon.

M. JoHNSTON (Bow-River): Ce dont il a été question a la Chambre, c’est
d’un braleur au charbon et une discussion s’est élevée au sujet du programme
mis a exécution, au Canada, et des avantages que présente une turbine a gaz.
A ce moment, le ministre a indiqué qu’il s’agissait d’'un programme fort satis-
faisant et il est allé jusqu'a dire que les députés auraient grand avantage a
visiter 'usine en question, & Montréal.
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‘M. GORrDON: On faisait ’expérimentation 3 Montréal.

M. JOHNSTON (Bow-River): Oui, le ministre a dit que les députés auraient
avantage a aller visiter 'usine. J’avoue que c’est ce que le ministre a dit
lui-méme, a ce propos. .

M. GorpoN: Je ne parle que d’aprés mes propres connaissances au National-
Canadien. A mon sens, 'expérimentation ne s’est pas faite de facon a établir
qu'il y aurait intérét a utiliser une locomotive actionnée par une turbine a gaz.

M. JoHNSTON (Bow-River): J’accepte votre explication, car nous n’avons
certainement pas fait beaucoup de progrés dans ce domaine. Mais il s’agit de
savoir si oui ou non, il devient profitable au point de vue commercial d’utiliser
une turbine a gaz. J’ai du mal a apprécier les déclarations que vous venez de
faire. Mais je suis d’accord avec vous en ce qui concerne ce que le ministre
a dit, car il a donné a la Chambre I'impression que l'expérience se poursuivait
de treés bonne facon.

L’hon. M. MARLER: Y a-t-il une distinction a faire entre le développement
de la turbine a gaz et son usage sur les chemins de fer?

Le PRESIDENT: Et a d’autres fins également?

" M. JoHNSTON (Bow-River): Je ne le crois pas, car je me rappelle avoir
mentionné au ministre que I’expérimentation qui a été faite aux Etats-Unis
était semblable a la nétre, et je pense qu’il en a convenu. Il a alors ajouté qu’on
la surveillait de prés. Je suis maintenant étonné d’apprendre que les expérien-

ces ayant trait a la turbine a gaz, en ce qui concerne le Canada, en sont presque -

restées au méme point. Au fait, elles n’avancent plus. La raison en est que
nous, de I’Ouest particuliérement (et les Maritimes en faisaient autant)
fondions nos espoirs sur le fait que le résultat du développement de cette sorte
de moteur aiderait a régler notre probléme du charbon.

M. KN1GHT: Je me rappelle fort bien ce qu’a dit le ministre, en réponse a
une question de M. Gillis. Je n’ai pas eu I'impression qu’on faisait beaucoup de
progres.

M. GorpoN: Peut-étre pourrais-je faire une remarque, au risque de m’at-
tirer des ennuis. A mon avis, I’expérimentation de McGill avait pour but spécia-
lement de trouver un moyen d’utiliser le charbon de la Nouvelle-Ecosse. C’était
pour utiliser le charbon de la Nouvelle-Ecosse qu'on a tenté de mener a bien
ce projet. On s’est heurté a des difficultés a propos de la cendre volante dans
I’échangeur de chaleur ou quelque chose du méme genre.

Au Rovaume-Uni, on est a faire une expérimentation intéressante relative-
ment a l'usage des turbines a gaz chauffées au charbon. La British Transpor-
tation Commission s’intéresse vivement a cette expérience ainsi qu’aux essais
des locomotives. Nous suivons de prés l’expérience et serons en mesure de
nous former une opinion en temps et lieu.

M. JounNsTON (Bow-River): Vous voulez dire vous-méme et vos hauts
fonctionnaires, en ce qui concerne le chemin de fer?
M. Gorpon: Oui.
M. JOHNSTON (Bow-River): Le gouvernement se tient-il aussi au courant?
M. GorpoN: Je-n’en ai aucune idée.
M. JoHNSTON (Bow-River): Ou encore le ministére des Mines et Relevés
techniques?
L’hon. M. MARLER: Je ne pense pas qu’il soit raisonnable de demander a
M. Gordon de répondre a des questions de ce genre, ayant trait au ministére
des Mines et Relevés techniques.
M. JOHNSTON (Bow-River): J’en conviens. Je crois que nous étions portés
- a devenir par trop optimistes concernant ce qu’a dit le ministre a4 la Chambre.
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M. BYRNE: Je sais quelque chose au sujet de cette expérimentation. Je
m’y suis intéressé au point de faire deux voyages a McGill ou le professeur
Mordell poursuit ses travaux. Si M. Johnston avait a discuter de la question
avec M. Ignatief, de notre service du combustible, il verrait que le professeur
Mordell a bien confiance d’en arriver a produire une turbine a gaz chauffée au
charbon. Le gouvernement y a aussi consacré une somme d’argent considérable.
On en est rendu a un point ou la question intéresse ’industrie en général et non
pas uniquement l'industrie du charbon et celle des chemins de fer. Toutefois,
actuellement, avec le programme de dieselisation qui est en voie d’exécution, il
ne faut pas s’attendre que les chemins de fer s’intéressent a la turbine chauffée
au charbon pour remplacer les moteurs diesel. Le professeur Mordell croit
que les perspectives sont excellentes. La seule difficulté en ce moment est celle
de trouver un alliage qui ne va pas se ronger a 'action de la chaleur. En ce qui
concerne le gouvernement, il y a cette année de $25,000 a $50,000 a dépenser
pour des expériences. Et ’expérience qu’on est a faire en vaut la peine. I1
s’agit d’une chose tout a fait différente de ce qui se fait aux Etats-Unis et au
Royaume-Uni a I’égard de cet air frais,—c’est-a-dire que l’air n’a rien a voir
avec le foyer lui-méme. Il passe a travers un échangeur de chaleur pour faire
marcher la turbine. Cela ferait un engin bien efficace, mais au moment ou il y
a du gaz et de l'huile a profusion, peut-étre ne montre-t-on pas un bien grand
zéle a le mettre au point. De toute facon, il ne fait aucun doute que I’expérience
est fort bonne et que I’avenir nous réserve la mise au point d’'une bonne
turbine. e e

Le PRESIDENT: Je pense que toute autre discussion concernant la turbine a
gaz pourrait étre laissée au ministéere des Mines et ‘Relevés techniques. S’il y a
maintenant quelque autre affaire concernant la recherche pour le Natlonal—
Canadien, nous pourrions nous en occuper a 'instant méme. :

M. JounsTON (Bow-River): Je veux relier ceci au National-Canadien. 11
semble que M. Byrne soit un meilleur expert que M. Gordon, mais je m’en
rapporte tout de méme a la déclaration de ce dernier, lorsqu’il prétend que dans
ce domaine, I'affaire en est encore au statu quo.

M. GorpoN: Voici la situation, comme je I’entends, et je ne fais que répéter
ce que les fonctionnaires-techniciens me disent étre le résultat de leurs obser-
vations. Tout le probléme concernant la turbine a gaz chauffée au charbon se
trouve concentré dans cette question de I’échangeur de chaleur qui n’a pas été
nécessairement concu pour servir a une locomotive. Si ’on réussit a résoudre
le probléme il sera peut-étre possible d’intéresser a cette affaire les centrales
électriques industrielles.

M. JounsTON (Bow-River): Elles pourraient peut-étre s’en servir.

M. Gorpon: Oui, mais conformément aux renseignements que j’ai obtenus
récemment, la difficulté relative a ’échangeur de chaleur n’a pas été surmontée
de facon a présenter quelque intérét pour le fonctionnement d’une locomotive.
Pour le moment, nous ne croyons pas qu’au point de vue pratique il y ait
possibilité d’adapter la turbine a gaz chauffée au charbon au fonctionnement
d’une locomotive.

M. JounsTON (Bow-River): J’accepte cette théorie et je suis d’accord avee
vous.

M. GorpoN: Nous sommes au courant du projet britannique et il se peut
que ce soit tout & fait différent. Mes spécialistes peuvent m’annoncer, d'ici
trois mois, qu’ils en sont arrivés a des résultats. Il en est de méme des Etats-
Unis avec leurs briileurs a ’huile, etc. Nous nous renseignons.
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~ cheet expérimentation”. Est-elle approuvée?
¢ Assentiment.

“Concurrence” e

M. HamiLtoN (York-Ouest): Combien de contrats a tarifs forfaitaires
avez-vous en ce moment?
: M. GorpoN: D’apres le renseignement le plus récent dont je dispose et qui
date, semble-t-il, de la derniére semaine de février, il y en a 167.

M. HAMILTON (York-Ouest): Au point de vue de la concurrence, ces con-
trats ont-ils été a votre avantage?

M. GorpooN: Oui, tout a fait. C’est I'instrument le plus efficace que nous
ayons découvert, dans le domaine de la concurrence. Il nous donne la chance
d’utiliser le privilége propre aux chemins de fer de garder le trafic ou de le
faire revenir aux chemins de fer, sans quoi il se dirigerait vers le camionnage.

M. JoHNSTON (Bow-River): Je pense que cela devrait aller sous la méme
rubrique. Grace aux taux forfaitaires, il vous est loisible d’utiliser vos camions
en les placant sur des wagons plate-formes, qui font fonction de porte-
remorques.

M. GorpoN: Non, non! il ne s’agit pas de cela du tout.

M. JOoHNSTON (Bow-River): Dans la plupart des cas, lorsqu’il s’agit de
‘tarifs forfaitaires, il n’est pas question de transporter des voitures ou des
camions par chemin de fer.

M. GorpoN: Non, le tarif forfaitaire est une sorte de taux de concurrence
ol lexpéditeur garantit un certain pourcentage de son trafic et il est protége
par un contrat. Il accepte de nous confier un certain pourcentage de son trafic
et nous lui faisons une réduction dans les taux. Quand nous concluons une
entente de ce genre, tout expéditeur de marchandises semblables qui sont
transportées dans des conditions a peu prés analogues acquiert le droit de
participer aux taux forfaitaires mis en vigueur. Il n’a qu’a en faire la demande
et a se conformer aux conditions du contrat. Du point de vue technique, les
tarifs forfaitaires sont des taxes convenues, et cela n’a rien a voir avec le
transport par remorques.

M. JOHNSTON (Bow-River): C’est un tarif de concurrence pouvant s’ap-
pliquer a tous les chemins de fer?

M. GorpoN: Vous avez raison.

M. JOHNSTON (Bow-River): Qu’il s’agisse de votre compagnie, du Pacifique-
Canadien ou de toute autre compagnie?

M. GorpoN; Précisément. Et, si je me souviens bien, tous les chemins de
' fer doivent accepter cet accord.

L’hon. M. MARLER: Non, une seule compagnie peut l'accepter.

M. JOHNSTON (Bow-River): Je n’ai pas entendu la déclaration du ministre.

L’hon. M. MARLER: On m’a demandé si tous les chemins de fer devaient
prendre part aux tarifs forfaitaires. Je pense que si vous consultez la loi,
vous vous rendrez compte que ce n’est pas une condition nécessaire.

M. JoHNSTON (Bow-River): Non, mais ils peuvent en profiter s’ils le
veulent.

L’hon. M. MARLER: Parfaitement.

M. Furton: S’il y a négociation au sujet des tarifs forfaitaires,—prenons
le cas cité par M. Hahn,—entre Prince-George et Vancouver. Cela ne veut pas
dire que ceux qui font des expéditions de Kamloops a Vancouver pourraient
profiter de ’avantage?

v

-

Le PRESIDENT: Y a-t-il encore des questions touchant la rubrique “Recher-
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M. Gorpoon: Non. Il faudrait qu’ils s’en tinssent aux conditions du contrat
telles qu’elles sont spécifiées.

L’hon. M. MarLEr: Il faudrait que ce fiit dans des conditions semblables.

Le PRESIDENT: La rubrique est-elle approuvée?

M. HamMmiLTON (York- Ouest) Quelle augmentation y a-t-il eu, l’an dernier,
dans le nombre des contrats a tarlfs forfaitaires? Vous dites qu’il y en a
actuellement 167.

M. GorpoN: En juillet 1955, il y en a eu 70. Tenons-nous en aux chiffres
a la fin de chaque année. Il y en a eu 60 qui ont été ‘ajoutés en 1956.

M. JoHNSTON (Bow-River): A la page 23, vous dites: {

Le service rail-route a continué d’attirer un volume accru de trafic,

de sorte que 26 nouvelles remorques ont dii étre mises en service au
cours de I'année.

Quel est le taux en vigueur pour ce service de remorque relativement au
transport des camions par chemins de fer.

M. GorpoN: Le service de remorque n’est fourni que par la compagnie de
chemin de fer elle-méme. Nous soumettons un taux pour le transport des
remorques que nous prenons a l’endroit ou se trouve l’expéditeur, nous les
expédions a destination pour faire ensuite la livraison a l’endroit ou le veut
l'expéditeur. Autrement dit, I’expédition se fait dans une remorque placée
sur un wagon plate-forme, mais c’est notre propre remorque. C’est une
remorque de la compagnie de chemin de fer. La-remorque n’appartient ni
a l'expéditeur, ni & une compagnie de camionnage. Nous ne faisons le transport
d’aucune remorque de compagnies de camionnage.:

M. JoBNSTON (Bow-River): Quelle que soit la sorte de marchandise expé-
diée, le taux est toujours le méme?

M. GorpoN: Il y a un tarif qui est soumis conformément a la marchandise
qui est transportée dans la remorque.

M. JoHNSTON (Bow-River): Y a-t-il un taux accordé aux camionneurs qui
participent a ce service? Y a-t-il un taux quelconque payé aux camionneurs
pour fournir ce service? . X

M. GorpoN: Non. Cela ne regarde que les chemins de fer.

M. JOHNSTON (Bow-River): Le service ne peut étre fourni par nul autre
camionneur?

M. GorboN: Non.

M. JOHNSTON (Bow-River): Est-ce la méme chose aux Etats-Unis?

M. GorbnoN: Cela varie, la-bas. Il y a des compagnies qui le font et d’autres
qui ne le font pas.

M. JOHNSTON (Bow-River): Avez-vous une idée des compagnies qui offrent
ce service, a part la votre?

M. GorpoN: Je pourrais obtenir le renseignement. Il faudrait vérifier.
Mais la mieux connue est celle du Pennsylvania Railroad.

M. JounstoN (Bow-River): Y a-t-il quelqu’un dans I’industrie du camion-
nage qui ait demandé l’autorisation d’expédier leurs remorques sur des wagons
plates-formes?

M. Gorpon: Il a été question que nous nous occupions du transport des
camions sur nos wagons plates-formes. Jusqu’a présent, nous n’avons pas éta-
bli de taux a ce sujet.

M. JounsToN (Bow-River): Jusqu ici vous avez empéché le transport des
camions de cette facon.

M. Gorpon: Jusqu’ici, nous n’avons pas soumis de taux.
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; M. JouNsTON (Bow-River): Cela veut-il dire que les camionneurs sont
empéchés de participer a ce service?

M. Gorbon: Cela signifie qu’ils ne peuvent utiliser ce service qui est pro-
pre aux chemins de fer.

M. JouNnsTON (Bow-River): Le National-Canadien a-t-il quelque projet
en téte concernant la mise en disponibilité de ce service?

M. Gorpoon: Considérons ’affaire de cette facon-ci: Admettons qu’un expé-
diteur vienne a nous et insiste pour que nous transportions ses camions chargés
de marchandises, et qu’il réclame le privilége, a titre de transporteur, il béné-
ficierait du taux, mais ce n’est pas un taux qu’il utiliserait.

Le PRESIDENT: La rubrique “Concurrence” est-elle approuvée?

M. Goroon: En d’autres termes, le taux normal, a son point de vue, serait
prohibitif.

M. JoHNSTON (Bow-River): Au méme alinéa, vous dites que vous avez
mieux réussi a procurer des repas moins chers dans les trains.

L’hon. M. MARLER: Je pensais que nous avions terminé la discussion a ce
Propos.

M. JoHNSTON (Bow-River): Je ne veux pas prolonger les délibérations,
mais je me demande s’il est uniquement question ici de méthodes améliorées
que les chemins de fer appliquent aux wagons-dinettes et aux buffets.

M. Gorpon: Il s’agit d’'un wagon-dinette et du nouveau wagon que j’ai
désigné comme étant un wagon-cafeteria, d'un wagon que nous venons de
mettre en service.

M. JoHNsTON (Bow-River): A part cela, il n’y a aucune autre améliora-
tion?

M. Gorpon: Voila ce que nous avons a l’esprit.

Le pRESIDENT: Nous en sommes maintenant a la rubrique “Coopération en
vertu de la Loi sur le National-Canadien et le Pacifique-Canadien”, 1933.

M. HamiLtoN (York-Ouest): Y a-t-il une raison pour laquelle nous ne
pourrions avoir le renseignement concernant la part qui revient au National-
‘Canadien dans la mise en commun des trains? Je ne veux pas dire le volume,
mais bien le pourcentage.

M. Gorpon: Je me trouve un peu dans une situation embarrassante, car
il s’agit d’une entreprise conjointe avec le Pacifique-Canadien et d’apres le
renseignement que je vous donnerai, quel qu’il soit, vous serez en mesure
d’établir quelle est leur part.

M. HamintoNn (York-Ouest): Mais je n’ai pu me représenter comment
on procede, quelle peut-étre la proportion des billets ou autre chose de méme
nature. Je pense qu’il serait intéressant de savoir ce que le National-Canadien
retire de ce service.

M. Gorbon: Me permettra-t-on d’essayer de simplifier la question? Vous
voulez savoir quelle est la participation du National-Canadien dans la mise
en commun et le pourcentage qu’il en retire?

M. HamintoN (York-Ouest): Oui.

M. GorpoN: Je vais examiner la question et voir ce que je peux faire.

M. Furton: N’est-ce pas le pourcentage du revenu net du National-Cana-
dien dont il s’agit?

M. HamrintoN (York-Ouest): Le pourcentage du revenu net que retire le
National-Canadien de la mise en commun.

M. ARMSTRONG: Voulez-vous dire le pourcentage du revenu net du
National-Canadien?




-

192 ' COMITE SESSIONNEL

M. HamiLToN (York-Ouest): Quel est le pourcentage de la part que recoit
le National-Canadien de la mise en commun?

M. GorponN: Apreés avoir établi le revenu total obtenu de la mise en com-
mun, quel est le pourcentage qu’obtient le National- Canadlen"

M. HamiLToN (York-Ouest): Oui. ’

M. Gorpon: Je puis tout aussi bien vous dire que ce recoit le Pacifique-
Canadien. Je vais consulter le Pacifique-Canadien et voir si I’on va s’opposer
a cela. Soit que je réponde a la question ou que je dise au Comité quelles
sont les objections du Pacifique-Canadien. :

M. HaMmiLToN (York-Ouest): Je ne vois pas comment on pourrait s’opposer
particulierement, lors qu’il n’est pas question de la formule employée. -Ils
ont de si nombreuses voies ferrées, tant d’outillage et d’endroits ou vendre des
billets! je pense que nous devrions savoir ce que retire le National-Canadien
au point de vue des revenus nets.

M. Gorpon: Je vais tenter d’obtenir le renseignement, mais, question de
bons procédés, je demande qu’on me permette de consulter le Pacifique-Cana-
dien pour savoir s’ils ont quelque objection a formuler.

M. Haun: Cette loi ne concerne que la mise en commun?

M. Gorpon: Non! Non! La Loi sur le National-Canadien et le Pacifique-
Canadien, 1933, est une loi générale couvrant toutes sortes de choses qui per-
mettent aux deux compagnies de chemins de fer de faire autant d’économies
qu’elles le peuvent dans I'exploitation, 1a ol un service conjoint est approprié.

M. HaHN: Je pense a la question des basses terres de la partie continentale
de la Colombie-Britannique qui toucherait non seulement le National-Canadien
et le PaCJﬁque Canadien, mais aussi les lignes de chemin de fer qui desservent
cette région. Je songe surtout a un terminus central pour le trafic-marchandises.
Nous avons tellement de lignes qui desservent la région métropolitaine que
vous vous rendez compte, j’en suis certain, du probleme qui se posera dans
I'avenir. Je me demande si on a déja songé sérieusement & un terminus central
pour les autres services.

M. GorponN: A Vancouver?

M. Haun: Et a New-Westminster.

M. GorpoN: Il n’y a pas d’étude en cours a ce sujet. Il faudrait que la
question soit soulevée a la suite d’une entente commune entre les chemins de
fer intéressés.

M. HaHN: Personne n’a jamais abordé la question?

M. GorpoN: Non, monsieur, pas & ma connaissance.

M. HaHN: J’aurais une autre question a poser. Trouvez-vous qu’il serait
profitable d’entreprendre une telle étude a I’heure actuelle?

M. GorpoN: Je ne le sais pas; mais, ce que je sais, c’est que nous avons
tellement d’études en cours que j’hésiterais a en entreprendre une autre. Je ne
puis répondre a votre question et vous dire s’il serait sage ou non d’entreprendre
I’étude dont vous parlez. Je crois que la premiére réaction des intéressés serait
de nature a déconseiller ’entreprise.

M. HAHN: Serait-il possible d’entrer en communication avec les autres
chemins de fer pour savoir si 'un d’entre eux voudrait entreprendre cette étude?
A mon avis, cette étude doit commencer quelque part et, sans aucun doute, c’est
au niveau gouvernemental que la chose devrait normalement étre entreprise.

M. Gorpon: Il y a beaucoup de ces idées qui a premiére vue semblent
intéressantes, mais qui, du point de vue pratique de I’exploitation des chemins
de fer, ne sont absolument pas possibles. Je crois que la question du terminus
de Vancouver tombe dans cette catégorie. C’est 1a mon avis au premier abord.
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& ‘Toutefois, je prends note du projet et j’en étudierai les grandes lignes. Je ne
. veux certainement pas m’engager dans toute une série de nouvelles études.

M. HaMiLTON (York-Ouest): Serait-il juste de dire que l’application de
la loi a I’étude dépend plus des conditions économiques que d’un simple cas de
chevauchement. Voici ce que je veux dire. La loi n’est pas plus rigoureuse-
ment observée ou appliquée en temps de dépression qu’en temps de prospérité?

M. GorboN: Je trouve votre remarque tres appropriée et c’est un fait que
tout ce qu’on a accompli en vertu de cette loi a subi I'influence des tendances
économiques. .

M. HamitoN (York-Ouest): Cet état de choses s’est-il prolongé apreés
1945 ou 19462 ;

‘M. GorbpoN: Pas au sujet du service en commun. Je suppose que vous
parlez du service en commun?

M. HamiLtoN (York-Ouest): Oui.

M. Gorbon: Cet état de choses ne s’est pas prolongé, mais il y eu d’autres
choses qui se sont produites, comme, par exemple, un effort conjoint pour stan-
dardiser Ioutillage et plusieurs autres choses. Nous avons discuté entre nous
de Pexploitation des chemins de fer, des conditions d’exploitation et de la
description précise de l'outillage, ce qui a entrainé une standardisation consi-
dérable et la réalisation d’économies intéressantes. Mais cette question du
service en commun était une décision portant sur un probléme unique et je
ne veux pas prédire que nous verrons une question de ce genre se présenter de
nouveau. Beaucoup de gens sont convaincus qu’on devrait maintenant abolir
cet arrangement.

M. HAMmILTON (York-Ouest): Est-ce que les événements ont tourné de facon
a ce que le National-Canadien estime qu’il lui serait plus avantageux du point
de vue de la concurrence d’étre indépendant et libéré de ce service en commun.

M. Gorpon: Certains de nos fonctionnaires sont d’avis que nous devrions
cesser d’opérer en commun, tandis que d’autres croient que, du point de vue
économique, nous aurions tort de le faire. Les objections s’appuient surtout
sur Pargument du prestige de la compagnie et du moral des employés; mais, du
point de vue économique, 'exploitation en commun a prouvé son utilité.

M. HAMILTON (York-Ouest): Au sujet de la perte de notre trafic-voyageurs
qui s’adresse plutét au transport aérien, est-ce que cela ne nous remet pas dans
une situation ot la mise en vigueur de la loi en question redevient importante?

M. GorpoN: Je ne pourrais que vous donner une réponse approximative.
Je ne le sais pas. Je crois que la concurrence est de plus en plus vive. Je ne
veux pas dire que la loi ne deviendra pas plus importante, mais je ne possede
aucun renseignement a ce sujet.

M. Howe (Wellington-Huron): Je me demande si on pourrait répondre
aux questions que j’ai posées hier relativement au mouvement du courrier entre
Palmerston et Southampton? :

M. GorpoN: Nous nous préparons actuellement a répondre d’un seul coup
a toutes les questions en suspens. Toutefois, peut-étre que je pourrais répondre
a l'une de ces questions en suspens. Je crois que vous avez soulevé la question
d’Owen-Sound. Voici les renseignements que je posséde a ce sujet.

L’élévateur, qui appartient a la Great Lakes Elevator Company,
Limited, se trouve sur les voies du National-Canadien. Le Pacifique-
Canadien absorbe une partie .des frais d’aiguillage pour les chargements
dirigés vers les points locaux qu’il dessert et tous les frais d’aiguillage
pour le trafic de concurrence, que ce soit pour l’exportation ou pour le
commerce intérieur. Quand l’élévateur a été construit, vers 1929, la ville
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a construit un raccordement entre le National-Canadien et le Pacifique-
Canadien, qui possédent les voies et qui paient des frais d’entretien
~ considérables pour ces voies, qui comportent un pont qui traverse la
riviere Saugeen et qui relie les voies du National-Canadien a celles du
Pacifique-Canadien. C’est notre compagnie qui s’occupe de la manceu-

: vre.

De fait, je ne crois pas que votre affirmation soit exacte, quand vous dites
que le Pacifique-Canadien a la plus grande partie des affaires, car elles sont
réparties assez également entre les deux compagnies de chemin de fer.

M. Howe (Wellington-Huron): Quel est votre pourcentage?

M. Gorbon: En 1956, nous avons obtenu 45 p. 100 du trafic.

M. Howe (Wellington-Huron): Le National-Canadien a obtenu 45 p. 100
du trafic? '

M. Gorpon: Oui, monsieur. Vous avez en vue particuliérement le service
Palmerston-Kincardine et le service Palmerston-Southampton?

M. Howe: Oui, monsieur.

M. Gorpon: Il n’y a pas eu de changements dans les services Palmerston-
Kincardine et Palmerston-Southampton, mais I’été dernier nous avons dit au
ministére des Postes que nous songions a cesser notre service en raison de
pertes évidentes. Depuis qu’il a été mis au courant de notre projet, & compter
de septembre, le ministéré des Postes a employé les grandes routes, non seule-
ment celles que je viens de mentionner mais aussi celles de Stratford-Goderich,
London-Palmerston et Palmerston-Durham. C’est 12 une décision du ministére
des Postes. Les chemins de fer sont la cause de cette décision. Il est vrai que
nous n’avions rien changé encore a notre service, mais nous avions laissé
entendre que le projet était a 1’étude. Nous avons de fréquentes discussions
avec le ministére des Postes au sujet de divers genres de services. C’est le
ministére qui a décidé lui-méme de passer au service de camionnage dans
certains cas ou il avait ’impression de pouvoir obtenir ainsi un service plus
adapté aux circonstances. Vous noterez que nous mentionnons dans le rapport
I’établissement d’un train spécial entre Montréal et Toronto en vue de conser-
ver pour les chemins de fer le transport du courrier entre ces deux villes. Nous
avons consenti d’établir a cette fin un service de six heures et demie.

M. Howe (Wellington-Huron): La raison pour laquelle on' a attiré mon
attention sur ce sujet, c’est que les gens de ma région estiment que, lorsque
les chemins de fer ont perdu ce revenu, qui est d’environ le tiers du revenu
total, ils se sont engagés dans une voie qui les aménera & perdre aussi le
service des trains.

Le pRESIDENT: Nous en sommes maintenant rendus aux états financiers et
statistiques. Voulez-vous que nous traitions le sujet dans son ensemble ou si
vous préférez que nous analysions chaque poste séparément? Ces questions ont
déja été étudiées a plusieurs reprises au cours des délibérations.

M. HauN: Pourrions-nous les étudier page par page?

Le PRESIDENT: C’est trés bien. Nous allons d’abord voir le bilan consolidé,
aux pages 26 et 27. Avez-vous des questions a poser a ce sujet? La page sui-
vante, soit la page 28, comprend les notes relatives aux états financiers conso-
lidés au 31 décembre 1956. Y a-t-il des questions a poser a ce sujet?

La page 29 présente un état des revenus pour I’ensemble du réseau, avez-
vous des questions? Passons aux recettes d’exploitation, page 30.

M. FuLToN: J’aimerais faire ici un commentaire et exprimer mon apprécia-
tion en mon nom et au nom de ceux qui se rappellent que M. Gordon et ses
collaborateurs ont rédigé ce rapport pour la derniére année financiére de
facon a incorporer plusieurs changements que nous avions proposés et certaines
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‘.’ autres propositions relatives au groupement des postes compris dans la rubrique
“Transport des voyageurs” en vue de démontrer le rapport qui existe entre
tous les postes dont on peut dire qu’ils se rapportent au transport des voyageurs.

~ Ces changements ont été apportés au rapport et nous en sommes trés recon-
" naissants. J’espére qu’ils n’ont pas compliqué davantage l'établissement de vos

comptes. En tous cas cela nous montre plus clairement la facon dont wvous

. exploitez votre entreprise.

M. GorpoN: Oui, j’en conviens. Nous vous remercions de votre proposition,
car elle nous a permis de présenter un état beaucoup plus clair.

Le PRESIDENT: Passons aux “frais d’exploitation”, aux pages 30 et 31?7
Assentiment. 2 .

“Mo'bilisations”, page 32.
Assentiment.

“Ltat de la dépréciation consignée”, page 32.

M. FuLToN: Monsieur Gordon ou monsieur Armstrong, ne désireriez-vous
pas nous faire des commentaires sur le poste “Additions aux montants consignés
non compris dans ce compte sous le régime antérieur de comptabilité (voir
note 1)” et sur, celui qui parait au bas de la page?

M. GorpoN: La note 1 a la page 28 explique ce montant qui provient de
Tapplication d’une comptabilité uniforme préconisée par la Commission des
transports. :

Assentiment.

“Dette a long terme”, page 33?7
Assentiment.

“Part des actionnaires”, page 33?
Assentiment.

“Compagnies constituant le Réseau national du Canada”, page 347
Assentiment.

“Immobilisations dans les filiales non consolidées”? :

M. HaMILTON (York-Ouest): Monsieur le président, je constate tout
d’abord sur cette page que la Toronto Terminals Railway Company a placé
$250,000 et que, au 31 décembre 1956, le montant était demeuré le méme.

N’est-ce pas I’an dernier que nous avons eu une loi spéciale a la Chambre
au sujet du prolongement des voies & cet endroit et de la perception de certains
frais de location? A-t-on prolongé les voies et la compagnie de chemin de fer
a-t-elle placé de Pargent dans ce prolongement particulier? Peut-étre s’agis-
sait-il de ports?

M. GorboN: Cela ne parait pas dans nos livres.

M. HAMILTON (York-Ouest): Est-ce que ce serait compris dans le compte
Toronto Terminals Railway Company?

M. GorpboN: Non. Ce serait plutét dans le compte de la Commission du
port de Toronto. Cette compagnie posséde ses prepres voies sur les quais.

M. HAMILTON (York-Ouest): La Toronto Terminals Railway Company
a-t-elle fourni ’argent?

M. GorpoN: Non, monsieur.

M. HaMILTON (York-Ouest): Elle ne fait qu’assurer I’entretien?

M. GorpoN: Nous avons avec la Commission du port de Toronto un contrat
ou une entente qui regle la facon dont nous assurons le service sur ses voies.
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M. HaAMILTON (York-Ouest): Je croyais que la Toronto Terminals Railway
Company fournissait les fonds additionnels pour les travaux de premier établis-
sement et que ce capital était remboursé au moyen de loyers. Vous ne vous
souvenez pas de cela? !

M. GoORDON: Je suis certain que ce n’est pas exact. Nous n’avons pas.
placé d’argent dans cette entreprise.

Le PRESIDENT: “Immobilisations dans les filiales non consolidées”?

M. HAMILTON (York-Ouest): Un instant, s’il vous plait. Je constate que
nous détenions 100 p. 100 du capital d’Air-Canada. Y a-t-il une raison parti-
culiére pour que cette filiale soit la propriété exclusive des chemins de fer
Nationaux? Y a-t-il quelque avantage pour les chemins de fer Nationaux
a I'exploiter ainsi ou, au contraire, la compagnie de transport aérien serait-elle
dans une meilleure situation si elle dirigeait elle-méme ses propres affaires
financiéres?

M. Gorpon: Cette union est plus avantageuse pour la compagnie de trans-
port aérien que pour les chemins de fer Nationaux. Dans I’administration
d’Air-Canada, nous ne faisons ni profits ni pertes. - Nous jouons pour elle le
role de banquier. Vous pourrez constater, dans le budget que nous avons
annexé au notre, ses besoins en fait d’immobilisation. C’est une simple question
de commodité, une fagon trés pratique- d’administrer cette enfreprise.

L’histoire de cette entreprise remonte naturellement au temps ou la société
Air-Canada a été établie, lorsque le National-Canadien a fourni le noyau
de I'organisme, en d’autres termes le personnel poutr lui permettre de fonc-
tionner. Nous avons encore un certain nombre d’ententes qui nous lient
étroitement.a cette entreprise. Par exemple, nous lui fournissons les services
juridiques et médicaux, nous veillons & son administration financiére, c’est-a-
dire a la bonne tenue de sa comptabilité et a ses affaires de banque et autres
services de ce genre. Mais, avec les années, Air-Canada se sépare graduelle-
ment et devient de plus en plus un organisme complétement indépendant a ce
point de vue. La raison pour laquelle nous maintenons ce régime, c’est que
nous croyons qu’il est plus économique. Nous avons aussi le méme secrétariat
général pour les deux compagnies. :

M. HamirtoN (York-Ouest): Avez-vous pu constater de quelque facon
qu’il y avait économie du point de vue financier et que les chemins de fer
Nationaux peuvent emprunter de I’argent pour Air-Canada a meilleur compte
que cette compagnie ne pourrait le faire par elle-méme avec la garantie du
gouvernement?

M. Gorpoon: Voici 'explication. L’emprunt d’Air-Canada est plutét petit
par rapport au nétre. Ainsi, sur le marché financier, une émission relativement
peu considérable ne trouve pas d’acheteurs en aussi grand nombre que nos
émissions, qui sont beaucoup plus considérables. Théoriquement, les obliga-
tions d’Air-Canada garanties par le gouvernement pourraient se vendre au
méme prix que les nétres. Mais, en réalité, cela ne se réalise pas souvent;
car, vue la nature du marché, I’émission d’obligations d’Air-Canada est trop
peu considérable pour les acheteurs importants comme les compagnies d’assu-
rances et autres gros acheteurs de ce genre.

M. HamILTON (York-Ouest): Posons le probléeme d’une autre fagcon. Vous
dites que, du point de vue des chemins de fer Nationaux, il n’y a ni profits ni
pertes. Mais votre compagnie de chemin de fer retire-t-elle quelque avantage
de cet arrangement?

M. GOrDON: Oui, jusqu’a un certain point. Il y a l'avantage d’étre en
relations étroites avec cette compagnie de transport aérien et, du point de vue
du trafic, cette collaboration est avantageuse. De plus, grace aux ententes que
j’ai mentionnées au sujet du secrétariat, des services médicaux et juridiques
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et autres services, Air-Canada nous paie une partie de nos frais d’exploitation.
Nous passons une écriture pour ces services, comme je ’ai déja dit, sur une
base de répartition égale, aussi exactement que nous pouvons établir nos cal-
culs. Cette collaboration est, dans une certaine mesure, avantageuse pour les
deux parties.

Le PRESIDENT: La rubrique i I’étude est-elle approuvée?

Assentiment.: ;

“Source et affectation des fonds en 1956”.
Assentiment.

“Matériel roulant mis en service en 1956,
Assentiment.

“Inventaire du matériel roulant”.
Assentiment.

“Ktat statistique de T’exploitation du rail”.
Assentiment.

“Tonnage productif par denrée”.
Assentiment.

“Longueur des lignes exploitées au 31 décembre 1956”.
Assentiment. - :

- “Histoire synoptique des chemins de fer Nationaux du Canada en 25 ans”.
Assentiment.

M. FuLToN: Monsieur le président, avant que nous approuvions le rapport,
il y a une question d’intérét général que j’aimerais a poser a M. Gordon.
Voudrait-il nous expliquer le fonctionnement des nouveaux achats d’actions
privilégiées par le gouvernement en vertu de la Loi sur la révision du capital
des chemins de fer Nationaux du Canada. On en parle spécifiquement dans le
rapport du vérificateur. Je ne demande pas a M. Gordon de nous donner une
réponse détaillée, mais pourrait-il nous expliquer le fonctionnement de cette
opération. Il semblerait que chaque année le gouvernement devient un
actionnaire de plus en plus considérable.

M. GorpoN: C’est bien cela. C’est 13 le résultat de cette opération. A I’époque
de la révision du capital, on a fait remarquer que les actionnaires de toute
compagnie ordinaire qui prend de I’expansion font naturellement de nouveaux
placements pour fins d’immobilisations, soit sous forme de bénéfices remployés
dans I’entreprise ou d’une autre facon. C’est 1a la facon normale de développer
une compagnie industrielle. La question qui se pose, c’est donc de déterminer
la proportion raisonnable d’actions que le National-Canadien doit revendre.

On a estimé que la quantité de capital remployé dans I’entreprise devrait
avoir un certain rapport avec le trafic et on a cru qu’il serait raisonnable de
fixer cette proportion a 3 p. 100 du revenu brut. Ainsi, chaque année nous
vendons au gouvernement des actions privilégiées dans une proportion de
3 p. 100 de notre revenu brut. Et, sur ces actions privilégiées, nous sommes
obligés, si nous avons réalisé des bénéfices, de payer un dividende de 4 p. 100.

M. FuLTON: Ainsi la part de propriétaire augmente de méme que l'obliga-
tion de payer des dividendes, s’il y a eu des bénéfices?

M. Gorbon: C’est exact.

M. FuLToN: Vous devez prévoir, sans doute, que cette obligation diminuera,
car elle augmente a un rythme d’environ 25 millions de dollars par année.

M. GorpooN: Vous avez raison.
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- M. FULTON: A moins qu’une certaine régression ne se produise. Qu’en dites-
vous? . : :

M. Gorbon: Le seul commentaire que je puisse faire, c’est que le capital
continuera d’augmenter et, quand nous en viendrons & notre budget des immo-
bilisations, vous constaterez comme notre compte de placements en immobili-
sations augmente continuellement. Ce que nous essayons de faire, c’est de
garder une certaine proportion entre notre avoir et nos charges fixes. Généra-
lement parlant, la proportion est de 60-40. Nous essayons autant que possible
de maintenir cette proportion. Quant aux obligations, nous nous engageons
naturellement a des versements réguliers d’intérét, ce qui est une charge
directe. Quant aux actions privilégiées, il y a obligation de payer des dividen-
des, s’il y a des bénéfices.

M. FurTtoN: A la lumiére de l'expérience, y a-t-il lieu de s’inquiéter du
montant de l'augmentation annuelle de votre capital-actions. Le rythme de
cette augmentation est-il satisfaisant ou est-il un peu trop rapide?

M. GorpoN: A vrai dire, je n’en suis pas satisfait. Si nous comparons nos
emprunts supplémentaires a ceux des autres compagnies, sous forme d’obliga-
tions ou autrement, je ne crois pas qu’il y ait lieu d’étre satisfait. Toutefois,
quand nous passerons a l’étude du budget des immobilisations, je crois que
nous pourrons répondre a ces questions d’une facon beaucoup plus précise.
Je vous donnerai alors des chiffres a ce sujet.

M. HamiLToN (York-Ouest): Monsieur Gordon; avant que le rapport soit
approuvé, j’aimerais dire que c’est toujours un plaisir d’étudier le rapport des
chemins de fer Nationaux. Cette année, le rapport accuse un excédent et je
crois qu’il serait approprié d’adresser des félicitations & la compagnie, qui se
trouve dans une bien meilleure situation cette année qu’elle ne I’était I’an
dernier. Tous ceux qui ont contribué a ce succés, administrateurs et employés,
méritent notre reconnaissance et nos éloges.

Le PRESIDENT: Je vous remercie, monsieur Hamilton. Je erois que nous
sommes tous de cet avis.

Messieurs, vous avez pris connaissance du rapport annuel des chemins
de fer Nationaux du Canada pour l’année 1956. Est-ce que quelqu’un propose
l’adoption de ce rapport. M. Weaver, appuyé par M. Fulton, propose que le
rapport des chemins de fer Nationaux du Canada pour l'année 1956 soit
approuveé.

La motion est adoptée et le rapport annuel est approuvé.




*
<

£ CHEMINS DE FER ET MARINE MARCHANDE 1997

Ay . CHEMINS DE FER NATIONAUX DU CANADA.

BUDGET DES IMMOBILISATIONS—ANNEE 1957

Montant
pour com-
e pléter les
Projets projets Dépenses
de 1957 autorisés Total Page en 1957
ety au cours Y X
2 des années
antérieures

(milliers de dollars)

Voie— ;
Améliorations a la voie........... $. 87,173 646 57,819 $. 67,221
Grandes gares & marchandises... . 3,028 37,355 40,383 8,370 b
Communications...........:..... 13,178 9,631 22,809 . 14,861 it
Constructions. ...\ ..ol vid 8,283 v 10,579 18,862 8,185 !
Voies de gares et d’évitement. ... 5,226 " 1,178 6,404 2,940 :
Outillage pour la voie et les ateliers 3,377 440 3,817 3,610
LT QU A e i et ik 4,834 3,032 7,866 2. 75%

Protection aux passages a niveau. . 228 388 616 512
Déviations des lignes............ 816 4,805 5,621 y 1,271
Généralités.........iveidoiniiis, 14,523 5,466 19,989 18,884
;i 110, 666 73,520 184,186 118,605

Moins—Ouvrages inachevés.. .. .. — — — s
7 AR 110, 666 73,520 184,186 3) 82,605

EMBRANCHEMENTS. . ....i..0ovunnnn. — 13,453 13,453 (4) 9,445

_HM'ELB ................. LI T S 246 15,523 15,769 5) 12,631

MATERIEL. . ... e 137,039 88,394 225,433 (6) 147,569

¢ 247,951 190,890 438,841 252,250

IMMOBILISATIONS DANS LES FILIALES. .. 16,457 —- 16,457 @) 16,457

$. 264,408 190, 890 455,298 $ 268,707
Dépenses
Total en 1957
CAPITAL DE ROULEMENT ADDITIONNEL
(milliers de dollars)

Besoins

Montant requis pour financer temporairement des modifications au pont
Victoria & des fins de coordination avec la voie maritime du Saint-
L A R e e R S S i LY $ 4,000

e e N N A R e s A 10,000
e el $ 14,000

Nora:—Les montants requié pour. la conversion et—ou le rachat de titres venant & échéance se trouvent

la page 8.
(Budget du National-Canadien, Page 1)
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RELEVE DES AUTORISATIONS FINANCIERES REQUISES RELATIVEMENT AU BUDGET DES IMMOBILISATIONS

ANNEE 1957
DEPENSES BRUTES D' IMMOBILISATIONS y: 3
PO B, 00 BT Pt R L L g e e L i el SR A S $ 82,605
E D 6T, G T I Ty ot o) 0 S A A O A (UM e P L e T SR SRR 9,445
i e N A R SR S S SR SRS A S S T L D L S R e T e 12,631
WERRETIBE i e % G e s B et A e S M e S e e e 147,569
252,250
Inimobilisations dans les Aliales. | e s i el it bo o an s e ek e e e8 e el & 16,457 -
AUTRES BESOINS DE CAPITAL DE ROULEMENT
Montant requis pour financer temporairement des modifications au pont Victo-
ria 4 des fins de coordination avec la voie maritime du Saint-Laurent.......... 4,000
Pinesgénérales, . 0. .« wldi L a ST SaaTRa e A N QR G TR e B e S e 10, 000

SOURCE DES FONDS i :

Dépréciation accumulbe iebe:, L sl o i Fahe Ce Snats s h s G AL Al DN e ad il
mission de titres:

A G ONE PV e B o . i o e G it

Emprunts supplémentaires—1957

Du 1er JANVIER AT 30 JuIn 1958
Autorisation financiére intérimaire requise & 1’égard des projets d'immobili-
sations autorisés en 1957 et au cours des années antérieures:

DEPENSES BRUTES D IMMOBILISATIONB. 42« e e ee s easaasnannnsesnsssnsaesnnse
FINANCEMENT DE CES DEPENSES: .
Disponibilités provenant de la dépréciation accumulée, etec.........

EMISSION DES TITRES!

Actions DrIVIIEEIGea . il B s e s e e e T st Ts s okt o e 12,000
Emprunts supplementaires: . i e oy L TN LUl ST 5N 38,000

AUTORISATIONS D'’ENGAGEMENTS REQUISES

Nous demandons I'autorisation de conclure des contrats avant le 1¢r juillet 1958
pour l'acquisition de nouveau matériel et pour entreprendre les additions et les
transformations d’ordre général qui seront payables aprés I’année civile 1957
pour des montants dont 1'ensemble ne dépassera pas............oovvviieieinnnn

AUTORISATION FINANCIERE ENCORE EN VIGUEUR

k (milliers de dollars)

268,707

14,000

282,707

198,107
282,707

50,000

91,500

En vertu de la Loi de 1956 sur le financement et la garantie des chemins de fer Nationaux du Canada,
article 3 (1) b), il existe une autorisation de financement au montant de $80,000,000. Les dépenses estima-
tives imputables sur ce montant sont de $68,000,000, pour la voie et le matériel et de $12,000,000 pour des

avances a Air-Canada.
(Budget du National-Canadien, Page 2)
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SOMMATRE DES PROJETS D'IMMOBILISATIONS SUR LA VOIE FERREE PAR REGION

Torar pE 1957 ET COT POUR COOMPLETER LES TRAVAUX APPROUVES AU COURS DES ANNBES ANTERIEURSE

Améliorations 2 la voie.....
Grandes gares & marchandises
Communications

Voies de gares et d'évitement.
Qutillage pour la voie et les ateliers. .
Protection aux passages & niveau....
Déviations des lignes

PI—GLIL8

Dépenses—1957

Moins—Travaux inachevés

Région Région Région :
de 1'Atlan- centrale e Total
tique 1’Ouest \
$ 7,810,000 $ 19,343,700  $ 26,525,000 — $ 57,819,600
1,021,000 31,316,900 1,608,600 — ,382,
— - — $ 22,909,102 22,809,102
1,293,800 11,968,200 4,941,800 — 18,862, 350
06,800 1,380,600 4,614,400 — 6,404,100
609,400 ,684,300 1,007,300 —— 3,816,700
1,060, 000 3,097,200 3,586,300 — ,865,
20,000 212,700 19,800 — 616,100
17,100 5,554,000 49,800 5,620,900
713,800 3,856,400 2,753,500 19,989,216
$ 12,851,900 $ 78,414,000 $ 45,106,500 $184,186, 068
$ 10,257,100 $ 35,993,400  $ 36,568,700 - $ 5,842,700 $118,605,018

(Budget du National-Canadien, page 3)

36,000, 000
$ 82,605,018

AANVHOUVIN ANIYVI LA 34 3d SNINIHO
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. BUDGET DES IMMOBILISATIONS—ANNEE 1957

CONSTRUCTION D’EMBRANCHEMENTS

La construction des embranchements suivants est autorisée par les lois
indiquées ci-dessus:

Autorisation Milles
T TR TG | el e s AT e SRR e s A R R ok U S U il SRS o Chapitre 20, 1952 46
Hillsport—ManitouWadge . . . . 5o, die o TE N0 5 St v me bttt eeaids Chapitre 49, 1954 27
Beattyville—Chibougamau—=Saint-Félicien....................ouu.. Chapitre 39, 1954 L 294
Bartibog—Heath Steele Mines..........ovvivuriiiininreesiannannns C.P. 1956-1070 23

Dépenses au ~ Montant pour Dépenses

Dépenses 31 décembre terminer les en
autorisées 1956 travaux 1957
errace—IKitimab., . .. vovive s 3os s 0 sish $ 11,500,000 10,800,000 700,000 200, 000
Hillsport—Manitouwadge............ 4,312,000 2,544,600 50,000 50,000
Beattyville— - v
Chibougamau—=St-Félicien. ... ... 30,800, 000 17,141,528 13,628,500 9,470,000
Bartibog—Heath Steele Mines....... 2,800,000 - 400,000 2,400,000 2,100,000

49,412, 000 30,886,128 16,778,500 11,820,000
Moins—Subvention & la ligne _
Beattyville—Chibougamau—
BUEEAHCION 1 5ol 3 fo s 0 e 7,300,000 3,975,000 3,325,000 2,375,000

42,112,000 26,911,128 13,453,500 9,445,000

(Budget du National-Canadien, page 4)

CHEMINS DE FER NATIONAUX DU CANADA

BUDGET DES IMMOBILISATIONS—ANNEE 1957

Horers
Montant pour
terminer les
Projets travaux Total Dépenses
de 1957 approuvés en 1957
au cours des
années
antérieures
“Charlottetown”’, Charlottetown
i R R TR N $ 11,500 - — 11,500 11,500
“Nova Scotian”’, Halifax (N.-E.)......... 3,075 — 3,075 3,075
“ChAteau Laurier’’, Ottawa (Ont.)........ 133,300 — 133,300 133,300
“Fort Garry’’, Winnipeg (Man.).......... 29,925 15,582 45,507 45,507
‘“‘Bessborough’, Saskatoon (Sask.)....... 14,000 — 14,000 14,000
“Macdonald’’, Edmonton (Alb.)......... 2,000 — 2,000 2,000
“Jasper Park Lodge’’, Jasper (Alb.)...... 52,000 69, 000 121,000 121,000
245,800 84,582 330,382 330,382
“Reine Elisabeth’’, Montréal (P.Q.)...... — 15,438,000 15,438, 000 12,300,000
$ 245,800 15,522,582 15,768,382 12,630,382

(Budget du National-Canadien, page 5)
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- - MATERIEL

Montant pour
compléter les
Projets _ projets auto- Dépenses
de 1957 risés au cours Total en 1957
s des années
antérieures ;

$ . $ $ $
Nouveau
Nous demandons l'autorisation re-
quise pour le financement du
matériel indiqué ci-dessous, dont |
le financement et/ou la commande il
ont été autorisés en vertu des lois i 1
sur le financement et la garantie B i
adoptées au cours des années an- ‘ g b
7T T s R SR L Skt —— 86,852,000 86,852,000 86,852, 000 i

99 locomotives
95 wagons de voyageurs
5,174 wagons de marchandises
588 unités servant au travail sur
la voie

5,956

Nous demandons l’autorisation de
commander du matériel au colit
estimatif de $132,081,000, dont
$54,309,900 seront requis pour fi-
nancer les livraisons attendues en
Ly e N A G $132, 081,000 — 132,081, 000 54,309,900

373 locomotives
92 wagons de voyageurs
3,800 wagons de marchandises
325 unités servant au travail sur
la voie

4,590

Pour I'acquisition de matériel spécial
d’expérimentation et de nouveaux
types de matériel dont on appré-
ciera la valeur en les mettant &
T e e R TR $ 2,000,000 — 2,000, 000 2,000, 000

' 134,081,000 86,852,000 6 220,933,000 143,161,900

GENERALITES
ADDITIONS, TRANSFORMATIONS ET DI-
e e e S RN S 2,958,000 1,542,000 4,500,000 4,407,100
TorAL—MATERIEL. ... ............ 137,039, 000 88,394,000 225,433,000 147,569, 000

Nora: Le détail du matériel requis, dont la liste figure ci-dessus, pourra étre modifié quant au nombre
et & la catégorie des articles, mais le colit total ne dépassera pas le montant des autorisations
demandées ci-dessus. -

(Budget du National-Canadien, page 6)
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BUDGET DES IMMOBILISATIONS—ANNEE 1957

Placements dans les filiales
Budget
de 1957
NORTHERN ALBERTA RATLWAYS
(Conjointement avec le Pacifique-Canadien) Additions générales—Proportion du Na-
tHOnal-Canadion ; 80705 . 1i . i da i tai Shnmsonrstulse s wak o s Da s Shdle e el Tk e $ 1,989,000
CHicAGO AND WESTERN INDIANA RATLROAD :
Avances en vertu des ententes du 1¢* mars 1936 et du 1e*mai1952...............cueunn. 317,000 -
ArranTic AND St. LAWRENCE RAILROAD 7
Achat decapital 80018l 00, 5. 5r . cah ottt aa s Nesis s s o et e s et R S E S il 1,500
Burraro AND LAkE HurRON RAILWAY COMPANY AN
ABREE A0 THEes v v s o . Oy I e Sy S R e S DR s L TR 1,150,000
Potak. s Sy R S R S e e R A SR e PRI 3,457,500
A1R-CANADA
Avances a 1'égard d'immobilisations (1957 seulement)...........ovirvineiriennenn.n 13,000,000
TOTAL GENERAL. ........... O e e R IR s Lot e N LT 16,457,500

(Budget du National-Canadien, page 7)

CHEMINS DE FER NATIONAUX DU CANADA

RACHAT D’OBLIGATIONS A L'GARD DES IMMOBILISATIONS, Y COMPRIS DES VERSEMENTS SUR LE
CAPITAL GAGES SUR LE MATERIEL AU COURS DE L’ANNEE TERMINEE LE 31 DECEMBRE 1957

Echéance
1957 Montant

15 janvier Certificats 23% du N.-C. gagés sur matériel, série “V"'...........ccooviiuenn $ 675,000

1er mars Billets 21%, enregistrés et remboursables par versements, du Chemin de fer
de TerrerINOUVe. i c oo Al S da s s s s s de et s Saepestcn 71,583
15 mars Certificats 2§% du N.-C. gagés sur matériel, série “‘S"............ccoouei 2,800,000
15 mars Certificats 2% du N.-C. gagés sur matériel, série “U”".............ccouvnntn 1,100,000
1er mai Certificats 21% du N.-C. gagés sur matériel, série “T"...................ut 1,075,000
1er juillet Obligations-or 43%, 30 ans, garanties, du N.-C.......0c. o iiviiiiiinnnnnnns 64,136, 000
15 juillet Certificats 23% du N.-C. gagés sur matériel, série *“‘V"'.......conueviviinnnn 675,000
15 septembre Certificats 23% du N.-C. gagés sur matériel, série “U”........c.cvvuvnnnn. 1,100,000
1er novembre Certificats 21% du N.-C. gagés sur matériel, série “T""...............c..o.. 1,075,000
1er décembre Certificats 2% du N.-C. gagés sur, matériel, shbia PR AT 560, 000
$ 73,267,583

(Budget du National-Canadien, page 8) -
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‘ CHEMINS DE FER NATIONAUX DU CANADA
bk 3 . BUDGET D’EXPLOITATION—ANNEE 1057
Résultats
Prévisions acquis
: pour 1957 de 1956
(milliers de dollars)
: Rucerres p "EXPLOITATION .« ...cuovnnenss S N ol B ARl A $ 800,000 § 774,801
Dﬁmmsns D nxn.oru‘mom‘ <
Entretien:
N DIB eayBe VN i s s S L i TR G R Al 149,100 140,379
L S g B SRR T ST i A e SRR - 4 VIR U 151,300 142,252
L e R R SRR T L A o A S A R S 300,400 282,631
STy R S R VI o e T R RO S B R S T RS Y O 351,000 346,127
e ;
651,400 628, 758
e v e L O S e B S D el oo ety ST o 14,100 13,442 !
Opérations diverses du chemindefer..............oovvvviinniienninnin... 7,400 7,201
G s O T SRS S S R 57,500 53,903
T L R R o e WS N O BN 730,400 703,304
RV EN O R B X BLOEEATION S e sl s TR el b e b b aioie s s b e 69, 600 71,497
IMPOTS ET LOYERS
PYOVASION DOUT AIOPOL SIL 18 TevBN .. e i e s b e asd v v s e 6,800 —-
Autres inpdts, location de matériel et des propnétés exploitées en commun... 27,200 24,705
M Ly e T R T N S, T e A MR 34,000 24,705
Revenu xllet d’exploitation duicheminde for. ... o) il e iiinssnvmsas 35,600 46,792
ST TR B s S SN B s A e R S O B G I DU G 10,100 11,068
Disponibilités pour le paiement des charges fixes. . ... ......c.oeeeuuurneeennnn. 45,700 57,860
O R L R SN o e I o S KA NS I S e 38,000 31,783
B R s e st 5 hh 4 455 4% S s s D d s ks vt olee $ 7,700 $ 26,077
(Budget du National-Canadien, page 9)
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Je demanderais a M. Gordon de nous faire un bref expose avant que nous

!

abordions I'examen du budget des immobilisations pour 1957.

M. GorpoN: Avant que nous passions & I’examen proprement dit du budget
de 1957, il serait peut-étre utile au Comité que je prenne quelques minutes
pour indiquer quelques-uns des éléments les plus importants des programmes
d’immobilisations que le National-Canadien a exécutés au cours des derniéres
années, et pour préciser aussi le fondement de nos prévisions pour-1957.

Au cours de la période quinquennale inauguré par la réorganisation du
capital en 1952 et terminée en 1956, les immobilisations nettes du National-
Canadien se sont élevées a 608.6 millions de dollars. Voici comment ces dé-
penses ont été financées:

’

(millions de dollars)

Dépenses nettes Sources des fonds
Actlons privilégiées .. 103.5
Augmentation nette du réseau: Dépréciation ........ 99.3
202.8
Voie ferrée ......... 219.6 Emprunts supplémen-
taires s il 436.8
Moins—Préts a Air-
Materiel! & Do ik 378.6 Cahiada Jov Brnte 31.0
405.8
Autres avoirs tangi- T
Bleg i o e ... 10.4 608.6 608.6

Disons tout d’abord que I’augmentation nette du compte-réseau comprend
les trois éléments suivants: lignes, 219.6 millions; matériel, 378.6 millions et
autres avoirs tangibles, notamment des béatisses, etc., 10.4 millions. Ainsi que
je viens de le mentionner, le total de ces chiffres s’éléve a 608.6 millions.

En second lieu, on me demande de quelle source le National-Canadien
a-t-il pu obtenir cet énorme capital. De la vente d’actions privilégiées dont
il vient d’étre question, monsieur Fulton. Cette vente nous a rapporté 103
millions et demi de dollars. En outre, le compte de dépréciation nous a fourni
99.3 millions et nous avons contracté, auprés du gouvernement et en vendant
des obligations au public, des emprunts supplémentaires pour un montant de
405.8 millions, ce qui forme un total de 608.6 millions.

A remarquer qu’ensemble la vente d’actions privilégiées et le compte de
dépréciation ont satisfait & nos besoins dans la proportion de 33.3 p. 100, et
les emprunts supplémentaires dans la proportion de 66.7 p. 100.

Cela signifie donc que nous avons di financer les deux tiers de nos.immo-
bilisations grace a des capitaux empruntés et portant intérét, ce qui a entrainé
un changement sensible du rapport entre le capital-actions et la dette obliga-
toire. Au 31 décembre 1956, 38 p. 100 du capital des chemins de fer Nationaux
du Canada étaient constitués d’emprunts et 62 p. 100 d’actions, comparative-
ment 4 28 p. 100 et 72 p. 100 immédiatement aprés la réorganisation du
capital en 1952. Ces données éclairent le point que nous discutions il y a
un instant, lorsque j’ai affirmé que depuis 1952 le capital-actions du N.-C.
avait diminué par rapport a son capital emprunté, et ce a proportion des
chiffres que j’ai mentionnés. Les charges de l'intérét sur ces emprunts sup-
plémentaires ainsi que les charges de la dépréciation touchant les immobili-
sations accrues augmentent les frais d’environ 33 millions par année (dépré-
ciation égale 16.8 millions; intérét égale 16.2 millions).
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~ _Au cours de cette méme période quinquennale, le chemin de fer a réalisé
un excédent net de 8.3 millions, aprés avoir payé les charges fixes. .On peut
donc conclure que méme si le réseau a pourvu a ses charges fixes, il n’a pu
assurer de revenu appréciable en ce qui concerne son capital-actions. Le seul
dividende de 4 p. 100 des actions privilégiées (lesquelles constituent un peu
plus de la moitié du capital-actions) se serait élevé a environ 160 millions
durant cette période, et méme en 1956 l’excédent de 26.1 millions était infé-
rieur au dividende normal des actions privilégiées qui s’établissait a 33 mil-
lions et demi.

L’augmentation des charges fixes et de la dépréciation, sur laquelle Ja1
attiré votre attention, ne doit pas étre considérée comme une tendance inquié-
tante en elle-méme. Elle fait toutefois ressortir la rigueur de l’examen que,
en toute prudence, nous faisons subir aux projets d’immobilisation, avant de
les inclure dans notre budget. De facon générale, ces projets sont divisés en
quatre catégories principales: -

1) Les immobilisations qui rapportent, c’est-a-dire celles qui rap-
porteront des bénéfices aprés déduction des frais d’exploitation, de la
dépréciation et des charges fixes sur le capital engagé.

2) Les immobilisations qui assurent le bon fonctionnement des ser-
vices. Celles-1a ne rapportent pas, mais on doit les faire couramment
pour maintenir les services, par exemple, les services de voyageurs.

3) Les immobilisations destinées au remplacement d’installations
défectueuses qui sont nécessaires a la slireté et au bon fonctionnement
du chemin de fer.

4) Les immobilisations légalement obligatoires, c’est-a-dire celles
que nous devons faire pour nous conformer aux ordres de la Commission
des transports ou des autres autorités compétentes. Les signaux placés
aux abords des passages a niveau, de méme que toutes les mesures des-
tinées a protéger le public entrent dans cette derniére catégorie.

Plusieurs des immobilisations projetées entrent dans deux de ces catégories
ou méme dans plus de deux catégories. Les recettes des immobilisations de la
premiére catégorie ont été suffisantes pour produire un bénéfice global net,
méme apres le paiement de plus fortes charges fixes et la dépréciation accrue
sur les immobilisations. . Ce fait est en grande partie attribuable aux recettes
élevées qui ont été amenées par le programme de dieselisation. Comme ce
programme est mis en vigueur en premier lieu dans les domaines ou il consti-
tuera une plus grande économie, la proportion des recettes sera inévitablement
moindre sur les immobilisations faites aux derniers stades du programme.

Si les membres du Comité veulent bien se reporter a la premiére page du
document qu’ils ont en main, ils y trouveront le résumé des immobilisations
projetées pour 1957 et les dépenses réelles anticipées pour la méme année.
Avant de passer aux détails de ces rubriques, je voudrais faire un autre com-
mentaire afin de vous expliquer dans quel esprit nous soumettons ces prOJets
a votre approbation.

Lorsque nous avons élaboré ces projets, nous avons porté une attention
particuliére aux répercussions que pourrait avoir sur ’économie canadienne, un
programme intense d’immobilisations du National-Canadien au cours d’une
. période de forte demande sur les ressources du pays. D’un c6té, nous estimons
qu’il est de notre devoir de fournir un service de transport efficace qui puisse
faire face a I'augmentation constante des besoins de transport, qui sont déja
considérables, en dépit des cofits toujours plus élevés, tandis que, d’'un autre
c6té, une administration prudente et responsable ne peut ignorer quelle influence
le programme d’immobilisations d’un organisme aussi essentiel que le National-
Canadien peut avoir sur la structure générale des prix. Elaborer un programme
d’immobilisations dans ces circonstances n’a pas été une tache facile.

ph
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Nous avons décidé d’opérer une sélection rigoureuse des recommandations
soumises au bureau central par nos employés subalternes et d’exiger que les
projets inclus au présent budget se soient révélés d’une nécessité absolue. Il sera
peut-étre intéressant pour vous de savoir que nous avons éliminé ainsi pour
120 millions de dollars de projets. Cette élimination ne s’est pas faite sans
regret, car elle nous a forcés a retarder des projets dont la mise a exécution
nous aurait permis de réaliser des bénéfices. Nous avons da limiter les immo-
bilisations profitables a celles qui présentent un caractére exceptionnellement
rentable.

Les sommaires présentés dans la colonne de gauche de la page 1 sont
rédigés sous la forme inaugurée l'année derniére. Ce sommaire indique le
colit total des projets pour 1957, qui est de $264,408,000, ainsi que ce qu’il en
cofitera pour parachever les entreprises autorisées au cours des années passées
et qui sont en voie d’exécution. On pourrait dire que ces crédits, dont le total
s’éléve-a $190,890,000, sont des crédits renouvelés, étant donné qu’ils ont déja
été autorisés et qu’ils se trouvent & divers stades de leur exécution. Le tout
s'éleve a $455,298,000. Voila, en résumé, notre budget d’immobilisations, et ce
total général, s’il est approuvé, signifie que les dépenses d’immobilisations attein-
dront, en 1957, la somme de $268,707,000 (voir la colonne de droite). Nous
ajoutons a ce total 14 millions de dollars pour une addition au capital de roule-
ment, 4 millions pour financer des réparations nécessitées, provisoirement, au
pont Victoria par les travaux de la voie maritime du St-Laurent et 10 millions
destinés a augmenter notre capital d’exploitation en caisse, pour parer aux
augmentations de prix. Je vous soumets ce tableau pour vous donner une vue
d’ensemble du budget total qui est en jeu. Je propose, monsieur le président,
que les membres du Comité qui auraient des questions & poser sur cet exposé
général le fassent dés a présent. Il me semble que c’est le meilleur moment.
Les questions de détail viendront plus tard au fur et & mesure que nous étudie-
rons les exposés détaillés.

M. Haun: Je veux vous poser une question a propos de ces 10 millions de
dollars, monsieur Gordon. Dois-je comprendre que la dépréciation que vous
avez consignée dans le passé serait incluse dans ce 10 millions, en tenant compte
de la valeur accrue des remplacements?

M. Gorpon: Non. Ce que vous mentionnez n’a aucun rapport avec le 10
millions. Nous avons tout simplement besoin de 10 millions parce que, pre-
miérement, il nous faut un stock considérable de fournitures dont les prix sont
a la hausse et exigent des déboursés plus élevés, et, deuxiémement, parce que,
a cause de nos dispositions bancaires, il nous faut réellement plus d’argent en
caisse. Cela n’a rien a voir avec les dépenses d’immobilisations. Cette somme
est requise uniquement pour les dépenses courantes d’exploitation.

M. Haun: Ceci m’améne a soulever une autre question qui porte sur l’en-
semble du rapport. Vous avez dit, au cours de votre exposé, que la dépréciation
s'est élevée a 33 millions de dollars. Ma question est la suivante: Quand le
remplacement d’un article dont la dépréciation a été répartie sur un certain
nombre d’années n’a plus la méme valeur comptable, tenez-vous compte de
cette différence dans votre comptabilité? Ce qui m’intéresse, c’est de savoir
comment vous compensez la différence entre la valeur dépréciée et la valeur
comptable réelle, c’est-a-dire ce que vous devez payer pour l'achat des articles
de remplacement.

M. Gorpon: Vous voulez parler de Iinflation, n’est-ce pas, monsieur Hahn?
M. Haun: C’est bien cela.

M. GorponN: Vous abordez 1a un sujet qui fait ’objet de discussions inter-
minables entre comptables, dont les opinions sont sensiblement différentes sous
ce rapport. Pour notre part, nous inscrivons dans nos livres le ceft original
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de I’article et nous en répartissons la dépréciation sur sa durée probable, confor-
mément a la formule établie, pour les diverses classes d’articles, par la Com-
mission des transports. Lorsque ’article en question est enfin réformé, I'article
de remplacement figure dans nos livres a sa nouvelle valeur ou au nouveau
prix payé et nous partons de cette valeur comptable pour calculer la dépréciation
de ce nouvel article.

M. Haun: L’article n’est done pas réévalué chaque année d’aprés sa valeur
comptable?
M. GorpoN: Non, nous ne réévaluons pas le matériel chaque année.

M. FuLtoN: Auriez-vous I’obligeance de m’éclairer sur un point particu-
lier? La somme de $190,890,000, requise pour le parachévement des travaux
entrepris les années précédentes, nécessitera-t-elle de nouveaux déboursés?

M. GorpoN: Oui, monsieur. Tous ces montants sont des crédits nouveaux.
M. Furton: Il ne s’agit pas simplement d’'une question d’affectation?
M. GorpoN: Non. Si le présent budget est approuvé, nos projets d’immobi-

x

lisations s’éléveront globablement a $455,298,000. Nous croyons que, sur ce
montant, la somme de $268,707,000 sera déboursée en 1957.

M. Furton: Trés bien.

M. GorboN: Une certaine partie en sera dépensée pour le parachévement
de travaux entrepris au cours des années passées et une autre partie sera
affectée a de nouveaux projets approuvés par le budget. Il y a ici une question
de répartition des entreprises ‘sur plusieurs années.

M. HAMILTON (York-Ouest): Si je comprends bien, monsieur Gordon, vous
obtenez I’autorisation de faire une dépense, mais vous ne demandez les fonds
que lorsque vous en avez besoin.

- M. GorpboN: Nous en faisons la demande quand nous sommes préts a
commencer les travaux.

M. HauNn: Je voudrais vous poser une seule autre question: c’est a propos
de cet endroit du rapport de I’auditeur ou il fait la différence entre la valeur
comptable et la valeur dépréciée. ..

Le PRESIDENT: Nous verrons ce sujet plus loin, monsieur Hahn.

M. Gorpoon: Je crois pouvoir éclaircir ce point tres rapidement. Il s’agit
d:ur}e rectification spéciale qui a été effectuée une fois pour toutes par suite du
régime uniforme de comptabilité qui a été imposé par la Commission des
transports en janvier de ’année derniére. C’est tout simplement un virement
de fonds. On 'explique en détail dans la note 1 de la page 28.

Le PRESIDENT: Passons maintenant a la page 2.

M. Gorpon: Nous recommandons, a la page 2, les dispositions statutaires
dont nous aurons besoin pour nous financer. Elles seront soumises a la Chambre
des'communes pour y étre adoptées. Les dépenses de $268,700,000 pour 1957
'compreqnent, premiérement, une somme de $139,500,000 qui doit étre affectée
aux projets de 1957 et, deuxiémement, une autre de $129,200,000 destinée aux
traval:lx entrepris au cours des années antérieures. Le capital de roulement
sppplem’entaire est déja inclus dans la rubrique “Source des fonds”. Vous avez
1a un résumé budgétaire. Plus bas, sous le titre de “Source des fonds”, vous

remarquerez que le montant additionnel prévu pour I'encaisse, a la fin de 1957,
est de $174,107,000.

Cgci vous donne une idée de la maniére dont nous nous financerons pour
ce qui ‘est de Tencaisse. Plus bas, vous trouverez un apercu des autorisations
ﬁnancmx:t\as dont nous avons besoin pour mettre ce budget a exécution. Prenons
la premiére rubrique, du 1¢ janvier 1958 au 30 juin 1958.
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La Loi sur le financement et la garantie, qui est adoptée chaque année,
constitue pour les chemins de fer Nationaux du Canada ’autorisation officielle
de faire ses déboursements et de contracter des emprunts supplémentaires. Elle
est généralement adoptée par le Parlement vers la fin du premier semestre de
TPannée. A toutes fins pratiques, la loi de I’année courante, en 1’occurrence 1957,
nous accorde aussi l’autorisation provisoire de faire, pendant le premier se-
mestre de ’année subséquente, c’est-a-dire en l'occurrence, 1958, des immo-
bilisations relatives a des projets préalablement approuvés. Cette autorisation
provisoire est annulée par la Loi sur le financement et la garantie adoptée
I’année suivante.

Sous la rubrique ‘“‘Autorisation financiére encore en vigueur”, au bas de la
page, nous montrons comment fonctionne ce procédé. Nous y expliquons quelle
a été I’étendue des pouvoirs provisoires qui ont été accordés par la loi-de 1956
pour le premier semestre de 1957. Les dépenses provisoires ayant été faites, ces
montants sont maintenant inclus dans ceux de l’année 1957, que vous voyez
au haut de la page, afin d’étre définitivement autorisés par la Loi de 1957 sur
le financement et la garantie. :

Dans le cours normal de la mise en oeuvre des projets d'immobilisations
approuvés, nous devons nécessairement signer des contrats avec des tiers,
surtout avec des fabricants de matériel, contrats qui prévoient des livraisons
et des paiements dont 1’échéance survient aprés la fin de I’année budgétaire.
La somme totale de ces projets, pour 1957, est de $91,500,000. L’encaisse desti-
née a ces projets dont le paiement au cours du premier semestre de 1958, est
compris dans le montant de 92 millions de dollars autorisé provisoirement
pour la période allant du 1¢ janvier au 30 juin 1958, dont le solde deviendra
un article courant d’encaisse dans le budget des dépenses brutes d’immobili-
sations pour 1958.

Ces pages expliquent donc quelles sont les dispositions juridiques qui
devront étre prises pour permettre le financement du budget selon la méthode
que j’ai décrite.

M. HamirToN (York-Ouest): J’ai une derniére question a poser avant de
passer a la page suivante. C’est 13, n’est-ce pas, la somme dont vous aurez
besoin cette année? Et je suppose que ces dépenses entrent dans ’une ou ’autre
des quatre catégories.

M. GorponN: Oui.

M. HamMmiLToN (York-Ouest): Sont-ce 1a les dépenses raisonnables? Croyez-
vous que la compagnie pourra retirer plus tard de ces immobilisations assez
de recettes pour acquitter les frais d’exploitation?

M. Gorpon: Pour ce qui est des immobilisations de la premiére catégorie, je
répondrai oui. Nous estimons que ces dépenses sont toutes nécessaires au fone-
tionnement efficace du systéme et qu’elles seront profitables. Il y en a qui rap-
porteront plus que d’autres. D’autres seront profitables en ce sens qu’elles
réduiront les dépenses, d’autres nous ameéneront plus de trafic, de sorte qu'on
en recouvrera la mise de fonds au cours de leur période d’emploi. Voila tout.
Sur ce tableau, nous les appelons immobilisations qui rapportent. En 1957, elles
constituent 66 p. 100 du budget total.

Nous avons une formule qui nous permet d’en mesurer la rentabilité. Cette
méthode de calcul ne nous donne pas la réponse a un dollar pres, loin de 13;
mais elle nous permet de tenir compte des intéréts, de la dépréciation, de
Paugmentation des frais d’exploitation, et s’il y a lieu, du genre de profit que

nous désirons réaliser. Nous disons de ces immobilisations qu’elles sont profita-
bles. .
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Les locomotives diesel sont un exemple caracter1st1que de cette catégorie.
'Au cours de notre premier programme quinquennal, nous avons réparti ces
dépenses par services distincts, et d’aprés les profits que nous pourrions en
retirer en dix ans, pour justiﬁex" le capital engagé.

M. HamintoN (York-Ouest): En d’autres termes, les articles classés dans
la catégorie “qui rapportent” sont inscrits avec leur dépréciation et leur valeur
s’amortit graduellement.

M. Gorbon: Exactement. Ces immobilisations comprennent l'intérét et
la dépréciation qui les amortira completement.

M. HamintoNn (York-Ouest): Les immobilisations relatives aux services
et aux exigences légales forment un maximum de 34 p. 100?

M. Gorpon: C’est exact.
M. HamrintoN (York-Ouest): N’est-ce pas trop considérable?

M. GorpoN: Voila notre difficulté. Au cours des cing derniéres années en
comptant les mauvaises années avec les bonnes, nous avons démontré que nous
pouvions nous maintenir et nous avons récolté $8,300,000 de bénéfices, ce qui
est un rendement assez peu élevé sur notre avoir propre mais qui est suffisant
pour que le. contribuable ne soit pas obligé de nous fournir des fonds supplé-
mentaires. Cela veut dire que le National-Canadien se finance de lui-méme,
jusqu’a ce point.

M. HamiLTon (York-Ouest): A quel point la proportion entre les emprunts
et I’avoir propre atteint-elle le niveau dangereux?

Est-ce a cette proportion 66-34? Vous dites que, & I’heure actuelle, 38
p- 100 est emprunté et que votre avoir propre s’éléve a 62 p. 100. Approchons-
nous du point de saturation en fait d’emprunts?

M. GORDON: Je ne saurais répondre a cette question sans tenir compte du
volume du trafic. Si ce volume continue d’augmenter comme a ’heure actuelle,
nous pouvons tenir le coup. Par ailleurs, il faudrait savoir si_on nous per-
mettra ou si on ne nous permettra pas de rajuster nos taux de transport au
rythme de 'augmentation des salaires et du trafic. J’ai toujours avancé que,
pour établir si le National-Canadien est rentable ou non rentable, il faut tenir
compte de tous les facteurs normaux. Toute entreprise économique fait face
a des difficultés normales et le National-Canadien ne fait pas exception. Nous
devons récupérer nos frais supplémentaires dans le taux de nos services. Si
ces moyens de recouvrement étaient gelés de quelque facon, nous nous trou-
verions immeédiatement dans l’embarras.

M. HamiLToN (York-Ouest): Plus encore que les autres entreprises, étant
donné vos moyens de financement. Et parce que vous n’avez vraiment pas de
ressources sur lesquelles vous puissiez vous rattrapper.

M. Gorpon: Justement.

M. FuLTOoN: Le montant prévu des dépréciations cumulées est de $84,600,000.

M. Gorpon: Oui. Nous prévoyons que nos dépréciations atteindront ce
chlﬁre en 1957.

M. FurtoN: Mais il vous faut les contrebalancer n’est-ce pas? L’an der-
nier, avez-vous compensé les retraits de matériel par une réduction de I’évalua-
tion de votre capital?

M. Gorbon: Oui.

M. FurLton: L’augmentation de la dépréciation a donc reellement été de
$39,660,000.

M. Gorpon: Pardon, c’est ici que réside la difficulté. Nous parlons de
dépenses brutes. Vous verrez le procédé a la page 32 des états financiers.
Nous avons brévu la dépréciation a la rubrique “Dépréciation consignée”.

e
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Nous avons accumulé une dépréciation de $63,851,000 et nous n’avons réel-
lement retiré du service qu’une valeur de $24,190,000. Cela est di tout simple-
ment a certaines coincidences. Nous avions atteint le moment ot le matériel
désuet a du étre réformé. La valeur du matériel réformé est relativement peu
élevée cette année a comparer avec le montant de la dépréciation méme. Mais
nous aurons besoin de cette dépréciation au fur et a mesure que les années
passeront et que le matériel sera désuet. La dépréciation est particuliérement
basse cette année parce que nous entreprenons un vaste programme de dieseli-
sation qui entrainera le renouvellement d’une forte proportion du matériel.

M. FurLtoN: En comparant la source des fonds du budget de cette année
avec le budget de ’année derniére, je constate que les chiffres sont les mémes
que ceux qu’on donne a I’endos de I’état de la source et de I’affectation des
fonds en 1956 a la page 35 de votre rapport annuel.

M. GorpoN: En effet.

M. FuLton: Dans le résumé précédent, vous avez contrebalancé le mon-
tant de la dépréciation disponible par une réduction correspondante des retraits.
J’en ai conclu que vous vous étiez rendu compte que les disponibilités prowenant
de la dépréciation cumulée étaient moindres que vous ne vous y attendiez en
réalité.

M. GorpoN: Je demanderai a M. Armstrong de répondre a cette question.
Il s’agit de montants nets par opposition a des montants bruts.

M. ARMSTRONG: C’est une question d’écriture.  Nous avons exprimé les
modifications du capital immobilisé en montants nets. Par conséquent, nous
avons également exprimé les modifications de la dépréciation en montants nets.
Dans le budget, les deux choses sont exprimées en chiffres bruts. Voila toute
la différence.

M. HamirtoN (York-Ouest): Vos experts ont-ils analysé les rapports du
Pacifique-Canadien? Y donne-t-on des renseignements quant a la proportion
de la dette consolidée ou des emprunts par rapport a I’avoir propre?

M. Goroon: Oui, et j’ai ces chiffres en main. Mais ils ne comprennent pas
T’année 1956. Prenons, par exemple, une période de quatre ans, celle de 1952-
1955. Les chiffres publiés par le Pacifique-Canadien indiquent que cette com-
pagnie finance 66.p. 100 de ses besoins & méme ses bénéfices retenus, la dépré-
ciation et son avoir propre. Pour autant que je sache, la proportion de l’avoir
propre est de 4.2 p. 100. La compagnie a emprunté le reste.

Pour la méme période, les chiffres des chemins de fer américains de la
premiére catégorie sont comme il suit: les bénéfices retenus et la dépréciation
forment un total de 98 p. 100. En d’autres termes, ils se financent sans pres-
que rien emprunter. Naturellement, lorsqu’on parle des finances du Pacifique-
Canadien sous ce rapport, il ne faut jamais oublier que nous parlons de ’en-
semble des revenus, car une grande partie des revenus de cette compagnie
provient de sources étrangéres aux-chemins de fer.

M. FuLToN: C’est vrai, mais je croyais que vous étiez en train de m’expli-
quer de quelle maniére le Pacifiqgue-Canadien a obtenu ses fonds ces quatre
derniéres années, afin de nous permettre de faire la comparais