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LISTE DES APPENDICES, SESSION FEVRIER-JUIN 1925

N° 1.—Comité spécial nommé pour étudier le bill n° 2, Loi modifiant la Loi de
1921 concernant le droit d’auteur et apportant des sanctions & certaines de
ces dispositions, et pour faire rapport de ses conclusions.—Fait rapport sur
le bill n° 2, modifié par le comité; présente pour I'information de la Chambre
copie des procés-verbaux et témoignages entendus par le comité; et recom-
mande que ses procés-verbaux et les témoignages entendus soient indexés
et imprimés comme appendice aux Journaux de la présente session du
parlement et qu’on les publie sous forme de livres bleus pour distribution.
Pas imprimé. Voir Journaux, pages 372, 377.

N° 2.—Comité permanent des chemins de fer et des navires marchands pos-
sédés, exploités et controlés par I'Etat,—Recommande dans son troisieme
et dernier rapport que ses procés-verbaux et les témoignages entendus par
le comité soient imprimés comme appendice aux Journaux de la Chambre.
Imprimé. Voir Journaux, pages 425, 427.

N° 3.—Comité spécial nommé pour étudier la résolution visant & donner au
gouvernement du Canada le contrdle sur certains tarifs océaniques—Re-
commande dans son sixiéme et dernier rapport que l'ordre de renvoi, les
rapports, les procés-verbaux et les témoignages entendus par le comité soient
imprimés comme appendice aux Journaux de la présente session de la
Chambre, et présente, pour 'information de la Chambre, copie de ses proces-
verbaux et des témoignages entendus ainsi que certains documents. Pas
imprimé. Voir Journaux, pages 432-436.

N° 4—Débats de la Chambre des Communes, Rapport de I'éditeur des,—Re-
commandant que les fonctionnaires compétents prennent les mesures néces-
saires pour informer le grand public que 1’édition non revisée des Débats de
la Chambre est & la disposition de ceux qui veulent s’y abonner, et présen-
tant avec le dit rapport copies des formules imprimées affectées & cet usage.
Voir le rapport aux Journaux, page 463. Les formules ne sont pas publides
dans les Appendices.
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COMITE PERMANENT

MEMBRES DU COMITE

Euvrer, M. W. D., président

Messieurs:

Cannon, L.
Drayron, stk HENRY
Drummonp, J. D. F.
GrasAM, 'hon. G. P.
Hagrris, J. H.
JeLurrr, L. H.
Jones, G. B.

Messieurs:
Ky, G. W.
MackinnNoN, D. A.
MiLNEg, R.
Rixrrer, F.
Rosicuavwp, J. G.
Stewart, C. W. (Humboldt)
STOREK, A. :
Joun T. Dun,
Greffier du comité.
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ORDRE DE RENVOI

CHAMBRE DES COMMUNES,
Vexprepr, le 20 février 1925.

Résolu,—Que la régle 10 de la Chambre des Communes, touchant la nomina-
tion des comités spéciaux permanents de la Chambre, soit modifiée par I’adjonc-
tion, aux comités actuels de la Chambre et pour la session courante, d'un comité
des chemins de fer et des navires marchands possédés, exploités et controlés par
IEtat, auquel seront soumises les estimations des chemins de fer Nationaux du
Canada et de la marine marchande du gouvernement canadien pour la session
courante, et qui les étudiera et fera rapport & la Chambre. La présente résolution
ne sera pas cependant interprétée au sens de diminuer d’'une fagon quelconque
le plein droit de discussion en comité général.

Que ledit comité soit composé comme suit: MM. Cannon, Drummond,
Drayton, Euler, Graham, Harris, Jelliff, Jones, Kyte, Mackinnon, Milne, Rin-
fret, Robichaud, Stewart (Humboldt) et Stork.

e
Copie conforme..

ARTHUR BEAUCHESNE,
Greffier de la Chambre.

Jeupy, le 5 mars 1925.

Ordonné,—Que Pordre de la Chambre renvoyant les crédits supplémentaires,
1925-26, concernant les préts & la compagnie des chemins de fer Nationaux du
Canada et & la Marine marchande du Canada, limitée, déposés sur la Table de
la Chambre lundi le 16 février, au comité des Subsides, soit rescindé, et que lesdits
crédits soient référés au comité spécial permanent des Chemins de fer et des
navires marchands possédés, exploités et controlés par le gouvernement.

Copie conforme.

ARTHUR BEAUCHESNE,
Greffier de la Chambre.

MEercrepr, le 22 avril 1925.

Ordonné,—Que les procés-verbaux et témoignages du dit comité soient im-
primés de jour en jour pour I'usage des membres du comité et que la régle 74 soit
suspendue & cet effet.

Copie conforme.

ARTHUR BEAUCHESNE,
Greffier de la Chambre.
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PREMIER RAPPORT
22 avril 1925.

Le comité spécial permanent des chemins de fer et navires marchands
possédés, exploités et controlés par I’Etat a honneur de présenter son premier
rapport:

i Yotre comité recommande que ses procés-verbaux et dépositions soient im-
primés de jour en jour pour I'usage des membres du comité, et que la régle 74
soit suspendue a cet effet.

Le tout respectueusement soumis,

W. D. EuLsr,
président.

DEUXIEME RAPPORT
10 juin 1925.

Le comité spécial permanent des chemins de fer et des navires marchands
possédés, exploités ou controlés par le Gouvernement a I’honneur de présenter son
deuxiéme rapport comme suit:

Votre comité a examiné le crédit 378 qui prévoit

“Un prét a la “Marine marchande du gouvernement canadien limi-
tée”, remboursable & demande avec intérét a un taux & fixer par le Gou-
verneur en conseil aux conditions que le Gouverneur en conseil peut
déterminer, prét a employer au paiement:

“(a) Des déficits d’exploitation de la compagnie et des navires
placés sous le contrdle de la compagnie pendant D’exercice
finissant le 31 mars 1926.

(b) De la dépense de capital relative aux navires placés sous
le contréle de la compagnie.. .. .. .. .. ..... .. $668,000”

et il a examiné le bilan de 'exploitation ainsi que l’état des recettes de la com-
pagnie pour année terminée le 31 décembre 1924. Votre comité constate que
le résultat net de 1924 a augmenté de $423,412 sur celui de 1923, malgré la
dépression du commerce mondial. g

Votre comité partage le sentiment exprimé par le président des chemins
de fer Nationaux que pendant I'année prochaine la situation de la marine mar-
chande du gouvernement canadien va s’améliorer sensiblement et il signale le
fait que la somme requise dans le budget pour I’année finissant le 31 mars 1926
est de $668,000, dont $600,000 vont servir & combler les déficits et $68,000 &
supporter les dépenses de capital, tandis que le montant inclus dans le budget
pour 'année terminée le 31 mars 1925 était de $900,000 et ne devait servir qu’a
payer les déficits.

En conséquence, votre comité est d’opinion unanime que le montant demandé
pour 'année courante, savoir: $668,000, devrait étre voté par la Chambre.

Au cours de son enquéte, votre comité a discuté plusieurs questions sur
lesquelles il croit devoir attirer 'attention de la Chambre:

SERVICE DE L’ATLANTIQUE
Le service de I'Atlantique comprend les divisions suivantes:

Royaume-Uni
Service semi-mensuel & Cardiff et Swansea de Montréal (en été) et de Saint-
Jean, N.-B. (en hiver) effectué avec quatre vapeurs du type de 8,100 tonnes.
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Service de dix jours & Londres et Anvers effectué avec cing vapeurs du type
de 5,100 tonnes partant de Montréal (en été) et de Saint-Jean, N.-B. (en hiver).

Relativement & ces services en destination du Royaume-Uni, plusieurs témoi-
gnages concernaient le développement du commerce de la viande réfrigérée et
d’autres produits des fermes et des pécheries, pour lequel il faut des réfrigéra-
teurs; et votre comité remarque que le président du chemin de fer National-
Canadien veut consulter les autres compagnies de navigation faisant le service
entre Montréal et le Royaume-Uni en vue d’en arriver & choisir un taux pour le
transport de ces produits.

Antilles anglaises

Service semi-mensuel & St-Kitts, Antigua, Barbade, Trinidad et Demerara
effectué avec quatre vapeurs du type de 4,400 tonnes partant de Montréal en été,
et avec trois vapeurs partant d’Halifax en hiver.

Un service pour les passagers et le fret sera maintenu trois fois par semaine
aux Bermudes, a Nassau, Kingston et & Belize au moyen de vapeurs de 5,100
tonnes.

Dans le rapport de 'an dernier votre comité attira Pattention sur le fait que
ce dernier service a été, depuis le commencement, et est actuellement maintenu
par les vapeurs Canadian Fisher et Canadian Forester, de 5,100 grosses tonnes,
et a été établi & la demande du gouvernement aux termes du contrat passé a
Ottawa au mois de juin 1920, alors que le gouvernement s’engagea a établir un
service semi-mensuel pour le transport du fret, du courrier, et des passagers entre
le Canada, les Bahamas, la Jamaique et le Honduras britannique, aux conditions
suivantes—le contrat devant rester en vigueur pendant dix ans:—

“1. Le poids mort des vapeurs ne devra pas étre inférieur a 3,500
tonnes et leur vitesse & dix nceuds & I’heure; ils devront pouvoir loger de
15 & 20 passagers de premiere classe et étre munis d’entreponts.

2. Ces vapeurs devront partir des ports canadiens et se rendre &
Belize, au Honduras britannique, faire escale & Nassau, aux Bahamas, et
a tel port ou ports de la Jamaique selon les besoins, et arréter au retour a
tel port ou ports de la Jamaique selon les besoins, et & Nassau.”

D’aprés les témoignages entendus, il n'y a pas de doute que le commerce
entre le Canada et les Antilles mérite toute notre attention, car il semble possible
d’y développer un trafic considérable. Le Canada est en mesure de répondre &
presque tous les besoins du commerce des Antilles, et celles-ci peuvent lui fournir
en échange presque tous les produits des tropiques. Des pays autres que le
Canada y font un gros volume d’affaires, que nous croyons pouvoir attirer chez
nous si un service moderne de transport océanique est établi.

Nous attirons lattention sur le fait que dans son dernier rapport votre
comité a exprimé l'opinion que le commerce entre le Canada et les Antilles
pourrait €tre notablement et avantageusement accru si des navires modernes
munis «de compartiments frigorifiques pouvaient étre employés pour le transport
des bananes et autres fruits qui pourraient étre mis en vente au Canada en les
important directement par voie des ports canadiens plutét que par voie des ports
des Etats-Unis, comme la chose se fait présentement; mais naturellement ce
commerce ne peut €tre obtenu sans navires plus rapides munis d’'installations
frigorifiques.

Australie

Un service mensuel entre Halifax ou Montréal et Brisbane, Sydney, Mel-
bourne et Adelaide, ayant affecté au service trois navires-types de 8,400 tonnes
et deux de 10,500 tonnes.
Nowvelle-Zélande

Un service mensuel entre Halifax ou Montréal et Auckland, Wellington,
Lyttleton et Dunedin ayant quatre navires-types de 8,400 tonnes.
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Terre-Neuve

_ Un service trihebdomadaire entre Halifax, en hiver, et Montréal, en été, et
Saint-Jean, Terre-Neuve, par voie de Charlottetown, I. P.-E., en été. Ce service
est effectué par un navire-type de 2,800 tonnes.

INTERCOTIER ET ORIENTAL

Intercotier

Service mensuel de Halifax et Montréal, en hiver et en été respectivement, &
Vancouver, effectué par six navires-types de 8,400 tonnes.

Oriental
Conjointement avec le service intercotier les navires plus haut mentionnés

aprés avoir atteint Vancouver passent par 1’Orient faisant escale & Yokohama
et Shanghai.

Nolisements et grain

Au cours de la saison de navigation sur le Saint-Laurent, deux navires-types
de 3,750 tonnes furent nolisés pour le transport du bois & pate entre les ports du
golfe et du fleuve.

Deux navires-types de 3,750 tonnes furent nolisés pour le transport des
pommes de terre entre les ports de lile du Prince-Edouard et ceux des Etats-
Unis sur le littoral de 1’Atlantique.

Un navire-type de 4,400 tonnes fut nolisé pour le transport du soufre de
Galveston aux ports de la Colombie-Britannique. La quantité transportée fut de
3.204 tonnes.

Grands Lacs

Durant la saison d’été un service est maintenu entre les ports sur les Grands-
Lacs avec six navires-types de 3,400 tonnes et deux navires-types de 3,750 tonnes.
La quantité totale du grain qui a été transportée s’est chiffrée a 10,950,474
boisseaux. i

SERVICE DU PACIFIQUE
Les services du Pacifique comprennent les suivants:

Service cotier du Pacifique

Un service hebdomadaire est maintenu de Vancouver & Astoria, San-Pedro
et San-Francisco avec quatre navires-types de 3,750 tonnes.

En outre du service susmentionné, la marine marchande du gouvernement
canadien maintient pour le compte de la Grand Trunk Pacific Coast Steamship
Company un service de trois navires, comme suit:—

Les navires Prince Rupert et Prince George faisant le service entre Van-
couver, Powell River, Ocean-Falls, Swanson-Bay, Prince-Rupert, Anyox et
Stewart, et le

Navire Prince John entre Vancouver, l'ile Queen-Charlotte et Prince-
Rupert.

Aucun service, cependant, n’a été établi pour le commerce de ’Alaska, bien
que les perspectives de développement du commerce de ce coté-1a semblent
pleines de promesses.

Royaume-Uni
Un service mensuel de Vancouver aux ports de la cdte occidentale du
Royaume-Uni est maintenu & l'aide de quatre navires-types de 8,400 tonneaux.



CHEMINS DE FER ET DES NAVIRES MARCHANDS ix

Australie i
Un service bimensuel est maintenu de Vancouver & Sydney et & Melbourne
3 l'aide de deux navires-types de 4,400 tonneaux.

Nowvelle-Zélande
Les navires indiqués ci-dessus font de Auckland un port d’escale.

SERVICE INTERCOTIER ET ORIENTAL

Service intercotier

Conjointement avee le service oriental, les navires, apres avoir atteint Van-
couver, se rendent aux ports de Atlantique de Halifax ou de Montréal, le service
étant établi par les six navires du service oriental.

Service oriental

Un service mensuel de Vancouver & Yokohama et & Shanghai est maintenu
a l'aide de six navires-types de 8,400 tonneaux,

Londres et Anvers

Un service cing fois la semaine est maintenu de Vancouver 4 Londres et &
Anvers a l'aide de trois navires-types de 8400 tonneaux.

Votre comité soumettra, pour la gouverne de la Chambre des Communes,
en méme temps que son prochain rapport final une copie de la preuve relative
a l’étude qu'il a faite des crédits de la Marine marchande du Canada de méme
que ceux des chemins de fer Nationaux du Canada.

Le tout respectueusement soumis.

W. D. EULER,
Président.

TROISIEME ET DERNIER RAPPORT

11 juin 1925.

Le comité spéeial permanent des chemins de fer et des navires marchands
possédés, exploités et controlés par le gouvernement a I'’honneur de soumettre
son troisieme et dernier rapport:

Votre comité auquel on avait soumis, pour qu’il les étudiat et fit rapport a
la Chambre, les crédits des chemins de fer Naticnaux du Canada et de la
Marine marchande du Canada a tenu neuf séances au cours desquelles il a
interrogé divers témoins, y compris Sir Henry Thornton, K.B.E., président du
bureau d’administration; le major Graham A. Bell, C.M.G., sous-ministre des
Chemins de fer et Canaux; Gérard Ruel, C.R., vice-président et avocat général;
S. J. Hungerford, vice-président, division de l'exploitation et de la construction;
J. E. Dalrymple, vice-président, division du trafic et des messageries; W. D.
Robb, vice-président et directeur de l'assurance, des terres, du télégraphe, de
la colonisation, de la propagande, ete.; R. C. Vaughan, vice-président, de la
division des achats et du matériel; C. B. Brown, ingénieur en chef, division de
I’exploitation; T. H. Cooper, vérificateur général; Dr W. J. Black, directeur de la
colonisation et de la propagande; R. B. Teakle, gérant général, Marine mar-
chande du Canada; J. P. Doherty, gérant du trafic, Marine marchande du
Canada et R. A. C. Henry, directeur du service économique.

Votre comité a étudié avec beaucoup de soin les détails des états de I'exploi-
tation de la compagnie et, se basant sur la preuve établie, est d’avis que l'on a
entretenu, de la maniére habituelle et nécessaire, la voie permanente, les struc-
tures et le matériel.
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Le crédit n° 377 du budget gtipule un prét de $60,000,000 pour faire face aux
dépenses de la compagnie pour ’année financiere se terminant le 31 mars 1926.
Au cours de ses séances, votre comité a recu avis de ’administration du chemin
de fer que ce crédit avait été préparé dans la premiére partie de I’année, mais que
depuis, le montant a été corrigé, et maintenant 'administration est d’avis que
la somme de $50,000,000 suffira. D’aprés la preuve entendue, votre comité est
d’opinion que le montant de $50,000,000 est nécesssaire pour les besoins de la
compagnie au cours de Pannée courante.

Nous avons entendu nombre de témoignages au sujet des activités du
National-Canadien relativement a I'immigration et la colonisation. Votre
comité croit que dans l'intérét du pays et du réseau du chemin de fer National-
Canadien, les activités de ce dernier au sujet de l'immigration ne doivent pas
empiéter sur celles du gouvernement, et que ce dernier doit suivre une politique
d’immigration active.

Votre comité a appris que l'administration du réseau National-Canadien
a étudié sérieusement au cours de Pannée écoulée la question de réduire le capital
nominal du chemin de fer, et attire l’attention sur la déclaration du président
qu'un plan est en cours de préparation et sera présenté a ’étude du Parlement
au cours de la prochaine session.

Votre comité remarque dans le rapport de l'administration du National-
Canadien qu’'un arrangement a été conclu par lequel une compagnie francaise
devient locataire de la propriété de Paris pour une période de quarante ans,
d’aprés des conditions qui prévoient le paiement au National-Canadien d’un
loyer représentant 5 p. 100 du capital placé sur cette propriété, et en sus réserve
gratuitement un espace de 200 metres carrés pour les bureaux du chemin de fer,
le locataire devant payer les frais d’aménagement de 1’édifice, les taxes sur
toute la propriété pour la durée entiere du bail, les améliorations qui seront
faites & la propriété devant revenir au National-Canadien & Pexpiration du bail.

Votre comité attire l'attention sur le fait qu’au cours de Vannée derniére
on a considérablement réduit les dépenses pour loutillage ainsi que sur la décla-
ration du président & leffet que présentement on n’anticipe pas de déboursés
importants pour les services des marchandises et des voyageurs.

Votre comité appelle aussi lattention sur la concurrence croissante des
autobus et des auto-camions et recommande que les chemins de fer étudient avec
soin les moyens de faire face a la situation qui en découle.

Votre comité recommande que, pour les fins de taxation, toutes les lignes
régies par le réseau National soient considérées comme la propriété du réseau,
afin de faire disparaitre le traitement injuste dont souffre présentement les
chemins de fer Intercolonial, de 1'ile du Prince-Edouard et Transcontinental.

Vetre comité constate avec satisfaction que les chemins de fer Nationaux
gagnent la confiance et les bonnes dispositions du public par Texcellence de
leur service et la courtoisie exercée vis-a-vis des clients. Tl est évident que les
employés ne négligent aucun moyen de donner satisfaction.

Votre comité désire exprimer sa satisfaction de la maniere dont le président
des chemins de fer Nationaux et ses fonctionnaires ont rendu témoignage devant
le comité.

Ci-joint est copie des procés-verbaux et des témoignages ainsi que de cer-
tains états préparés par des fonctionnaires qui ont comparu devant le comité,
et sont imprimés avec les témoignages.

Votre comité recommande que ses procés-verbaux et les témoignages enten-
dus soient imprimés comme appendice des Journaux de la Chambre et que la
régle 74 soit suspendue & cet effet.

Le tout respectueusement soumis.
W. D. EULER,
Président.
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PROCES-VERBAUX

SaLLe N° 429, CHAMBRE DES COMMUNES,
Marpi1, le 10 mars 1925.
Le comité se réunit & 11 heures du matin.

Présents: MM. Kyte, Euler, Mackinnon, Milne, Drummond, Stewart (Hum-
boldt), Jelliff, Robichaud—S8. B

Sur proposition de M. Kyte, il est
Résolu, Que M. Euler soit président du comité.

Le comité ajourne jusqu'a convocation du président.

SALLE N° 429, CHAMBRE DES COMMUNES,
MErcrEDI, le 22 avril 1925.

Le comité se réunit & 11 heures du matin, sous la présidence de M. Euler,
président. '

Présents: MM. Drayton, Euler, Graham, Harris, Jelliff, Kyte, Mackinnon,
Milne, Rinfret, Stewart (Humboldt)—10.

Sir Henry Thornton, président des chemins de fer Nationaux et plusieurs
membres de son personnel, sont présents.

Des exemplaires du rapport annuel des chemins de fer Nationaux sont
distribués aux députés présents.

Sir Henry Thornton fait un bref exposé des opérations de 1924; il est ensuite
interrogé. On discute 1’élimination de la concurrence inutile des chemins de fer
Nationaux et du Pacifique-Canadien, la fusion des deux réseaux et la capitalisa-
tion des chemins de fer Nationaux. Sir Henry signale les mesures prises en vue
de Péconomie, savoir: entretien-type, diminution des achats de charbon, réduc-
tion des risques d’incendie, continuité de service pour les employés, amélioration
dans 'administration des usines.

Sir Henry Drayton exprime des doutes sur la sagesse d'accroitre les débour-
sés a titre de réclame. Sir Henry Thornton se prononce en faveur de cette
dépense.

M. 8. J. Hungerford, vice-président du service de l'exploitation et de la
construction des chemins de fer Nationaux, parle briévement devant le comité
de I’emploi par les chemins de fer Nationaux des locomotives diesel.

Sur propesition de sir Henry Drayton, il est

Résolu, Que le comité demande & la Chambre I’autorisation de faire impri-
mer ses proces-verbaux et témoignages.

L’allusion faite par ’honorable M. Graham au rapport de la Marine mar-
chande provoque une discussion sur le double travail fait par les comités qui
étudient les tarifs océaniques, ce qui rend la tache difficile aux députés qui dési-
rent assister & leurs réunions. ILe président promet de conférer avee celui du
comité des tarifs océaniques pour empécher autant que possible les réunions
simultanées des deux comités.
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M. Rinfret exprime, au nom de la population francophone, la satisfaction
éprouvée par suite de la courtoisie manifestée par sir Henry Thornton en faisant
publier une version francaise du rapport annuel des chemins de fer Nationaux.

M. Stewart (Humboldt) suggére que l’enquéte commencée 'an dernier sur
I’adjudication des contrats pour le transport des dépéches aux chemins de fer
Nationaux et au Pacifique-Canadien soit reprise et demande que le président
se mette en communication avec les parties intéressées.

Le comité ajourne & 1 heure de I’aprés-midi pour se réunir a la convocation
du président.

SaLLE ~N° 436, CHAMBRE DES COMMUNES,
JeuDpI, le 23 avril 1925.

Le comité se réunit & 11 heures du matin, sous la présidence de M. Euler,
président.

Présents: MM. Drummond, Drayton, Euler, Graham, Harris, Jelliff, Kyte,
Mackinnon, Milne, Rinfret, Robichaud, Stewart (Humboldt), et Stork—13.
Sir Henry Thornton et des membres de son personnel assistent & la réunion.

Sir Henry Thornton est questionné sur le chapitre des recettes figurant & la
page 17 du rapport annuel des chemins de fer Nationaux pour l’année 1924.
Les chapitres taxe provinciale, hotels, service des wagons-restaurants et dettes
sont longuement étudiés.

Le major G. A. Bell, sous-ministre des Chemins de fer et Canaux, et M. T.-
H. Cooper, vérificateur général des chemins de fer Nationaux, répondent a de
nombreuses questions. ‘

On termine 'examen du chapitre des recettes.
Sur proposition de M. Stork, il est
Résolu, Que le comité se réunisse demain & 11 heures du matin.

Le comité ajourne & 1 heure de I'aprés-midi jusqu’a demain & 11 heures
du matin.

SaLLE N° 436, CuamMBRE DES COMMUNES,
Venprepi, le 24 avril 1925.

Le comité se réunit & 11 heures du matin, sous la présidence de M. Euler,
président.

Présents: MM. Cannon, Drummond, Drayton, Euler, Jelliff, Kyte, Mac-
kinnon, Milne, Rinfret, Robichaud, Stewart (Humboldt) et Stork—12.

Sir Henry Thornton et des membres de son personnel assistent & la réunion.

Les recettes et les dépenses d’exploitation et les dépenses d’exploitation du

chemin de fer, indiquées aux pages 18 et 19 respectivement (’iu rapport annuel
des chemins de fer Nationaux pour 'année 1924, sont examinees.

On discute & fond les articles 101 (marchandises) et 212 (traverses).

Le comité ajourne |4 1 heure de I'aprés-midi jusqu'au mardi 28 avril & 11
heures du matin.
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SALLE N° 436, CuaMBRE DES COMMUNES,
Marpi, le 28 avril 1925.

Le comité se réunit & 11 heures du matin, sous la présidence de M. Euler,
président.

Présents: MM. Drummond, Drayton, Euler, Graham, Harris, Jelliff, Mac-
kinnon, Rinfret, Robichaud, Stewart (Humboldt), et Stork—11.

On reprend ’examen de larticle 212 (traverses), chapitre des dépenses
d’exploitation du chemin de fer, indiquées a la page 19 du rapport annuel des
chemins de fer Nationaux pour l'année 1924. M. Stewart (Humboldt) inter-
roge M. Vaughan sur le sujet.

Le comité interroge MM. Hungerford, Brown, Cooper et Henry sur les divers
articles figurant & la page 19, y compris les rails, le ballast, la pose des rails, le
régalage et 'électrisation des lignes.

On compléte 'examen de la page 19 a I'exception des articles 274 (blessures
aux personnes) et 276 (impressions et papeterie).

Le comité ajourne jusqu’a convocation du président.

SALLE N° 424, CHAMBRE DES COMMUNES,
Jeupr le 30 avril 1925.
Le comité se réunit a 11 heures du matin, sous la présidence de M. Euler,
président.

Présents: Sir Henry Drayton et MM. Euler, Graham, Harris, Jelliff, Jones,
Kyte, Mackinnon, Milne, Rinfret, Robichaud, Stewart (Humboldt), et Stork
—13. !

Sir Henry Thornton et des membres de son personnel assistent & la réunion.

M. Henry, directeur du bureau de l’économie, chemins de fer Nationaux
dépose les rapports demandés par le comité et portant sur:

Hétel de Regina, opinion légale, M. Chisholm, conseil général adjoint, Che-
mins de fer Nationaux;

Lignes occidentales du Grand-Trone, tonnage-recette, 1923 et 1924;
Travaux accomplis sur les divers embranchements, 1924;
Arrérages de taxes sur chemin de fer pour chaque région, 1924.

Sir Henry Thornton dépose les rapports demandés par le comité et portant
sur:

Hotels, sommes investies et résultats des opérations, 1924;
Intérét sur dette consolidée, rapport détaillé;

Service des wagons-lits et des wagons-restaurants, nombre de Canadiens et
d’Américains qui y sont employés;

Intérét sur ley sommes affectées & la construction, 1924, imputable sur le
capital et crédité au compte du revenu;

Viaducs en bois, 31 décembre 1924, et frais de remplacement des viadues
et ponts en hois, 1924;
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Rails;

Ballast entre le Dominion et Vaudreuil, pourcentage du capital et de l'en-
tretien;

Surintendance (Classement des recettes et des dépenses d’exploitation des
chemins de fer & vapeur, prenant effet le ler juillet 1915);

Ponts, viadues et ponceaux (Classement des sommes investies dans la voie
et Uoutillage des chemins de fer & vapeur, prenant effet le ler juillet 1914);

Ponts, viaducs et ponceaux (Classement des recettes et des dépenses d’ex-
ploitation des chemins de fer a vapeur, prenant effet le ler juillet 1915).

M. J. E. Dalrymple, vice-président, service du trafic et des messageries, che-
mins de fer Nationaux, dépose un rapport antérieurement demandé par le comité
démontrant la réduction approximative des recettes de 1’année 1923 résultant
de l'accord du Pas du Nid-de-Corbeau; il dépose aussi les tarifs des trains spé-
ciaux des cirques demandés par le comité (pas imprimé) :

Le comité examine les dépenses du trafic figurant & la page 20 du rapport
annuel des chemins de fer Nationaux pour I’année 1924.

M. W. D. Robb, vice-président, service de la colonisation, le docteur W. J.
Black, directeur de la colonisation et de la propagande, et M. Dalrymple aident
sir Henry Thornton & fournir les renseignements requis.

Le comité ajourne & 1 heure de 'aprés-midi pour se réunir & la convocation
du président.

SAaLLE N° 429, CHAMBRE DES COMMUNES,
JeUDpI, le 7 mai 1925.

Le comité se réunit & 11 heures du matin, sous la présidence de M. Euler,
président.

Présents: MM. Drummond, sir Henry Drayton, Euler, Harris, Jelliff,
Kyte, Mackinnon, Milne, Rinfret, Robichaud, Stewart (Humboldt) et Stork—12.

Sir Henry Thornton et des membres de son personnel assistent & la réunion.

Le président signale le désir exprimé & une réunion antérieure du comité par
M. Stewart (Humboldt) au sujet de la tenue d’une conférence entre le comité,
les deux compagnies de chemin de fer et les fonctionnaires du ministere des Pos-
tes pour discuter I'adjudication des contrats pour le transport des dépéches. M.
Stewart annonce qu’il a appris depuis que les fonctionnaires des. Postes ne sont
pas préts a discuter la question.

Le comité reprend 'examen du rapport annuel des chemins de fer Nationaux
pour I'année 1924, commencant par Particle 275 (assurance) & la page 19. Sir
Henry Thornton fait des remarques détaillées au sujet du service de I’assurance
des chemins de fer Nationaux et des moyens employés pour pratiquer l'éco-
nomie. 3

Sir Henry Drayton et M. Harris s’absentent pour assister au caucus con-
servateur.

On discute l'entretien de l'outillage figurant & la page 20 du rapport annuel
(articles 301-337) ainsi que les articles de la page 21 (Voie ferrée de transport).

M. Stewart, (Humboldt) donne lecture de deux lettres concernant les sus-
pensions et les modestes gages payés aux usiniers des chemins de fer Nationaux.
Sir Henry Thornton donne de longues explications.

Le comité ajourne & 1 heure de l’aprés-midi pour se réunir a la convocation
du président.
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SALLE N° 429, CuHAMBRE DES COMMUNES,
Jeupl, le 12 mai 1925.

Le comité se réunit & 11 heures du matin, sous la présidence de M. Euler,
président.

Présents: Sir Henry Drayton, MM. Euler, Graham, Harris, Jelliff, Jones,
Kyte, Mackinnon, Milne, Stewart (Humboldt) et Stork—11.

Sir Henry Thornton et des membres de son personnel assistent & la réunion.

Le comité examine les articles figurant aux pages 22 et 23 du rapport annuel
des chemins de fer Nationaux pour I'année 1924.

Deux rapports, savoir:

“Emploi du produit des émissions d’obligations garanties, 1924, et “Entre-
tien de l'outillage-—Fonds de réserve de 1923 et 1924, antérieurement fournis
3 sir Henry Drayton par MM. Henry et Cooper sont portés aux archives.

M. Harris dépose devant le comité un calendrier de poche des chemins de
fer Nationaux pour Uannée 1924, portant au bas l'inscription “Fait aux E.U.A.”

Le comité ajourne & 1 heure de I'aprés-midi jusqu’a demain & 11 heures
du matin.

SaLLe N° 429, CEAMBRE DES COMMUNES,
MEercrebi, le 13 mai 1925.

Le comité se réunit & 11 heures du matin, sous la présidence de M. Euler,
président.

Présents: Sir Henry Drayton, MM. Euler, Harris, Jelliff, Mackinnon,
Milne, Robichaud, Stewart, (Humboldt) et Stork—9.

Sir Henry Thornton et des membres de son personnel assistent & la réunion.

Sir Henry Thornton dépose aux archives les rapports suivants antérieure-
ment demandés par le comité, savoir:

. Ttinéraires ou circulent des wagons uniques, 1925.
. Wagons munis de lits.
. Rails neufs achetés et posés, 1923-24.
Rails posés—Compte 214.
Autre matériel de voie—Compte 216.
. Service du trafic, liste des employés postés hors la voie.
. Service du trafic, dépenses des agences excédant $20,000, 1924.
. Bureaux européens de colonisation, dépenses, 1924.
. Service de radiophonie, dépenses & compte du capital, 1924,
10. Service de radiophonie, dépenses courante, 1924,
11. Tonnes brutes par train, années 1924 et 1925.
12. Blessures aux personnes, pourcentage de la recette brute—Compta 420.
13. Proportion des expéditions de blé exporté des ports canadiens du Paci-
fique en Orient, au Royaume-Uni et en Europe.

©ONS TR W

M. Mackinnon propose:

“Que V'on incorpore dans le rapport & la Chambre ce qui suit:

On a soumis & l'examen de votre comité le erédit n® 377 du budget de
1925-26, savoir: Préts & la Compagnie des chemins de fer Nationaux,
$60,000,000".



xvi COMITE PERMANENT

Les fonctionnaires de la compagnie ont informé votre comité au cours
de ses séances, que ce crédit avait été préparé au début de ’année, mais
que depuis on avait revisé les crédits et qu'on était d’opinion que la
somme de $50,000,000 serait suffisante.

Ce crédit a été discuté en détail par votre comité et approuvé.

Votre comité recommande done au gouvernement qu’il est désirable
de retrancher de ce crédit la somme de $10,000,000.”

_Sir Henry Drayton demande des détails sur le crédit originel et le crédit
revisé portant le n° 377. La proposition de M. Mackinnon est réservée.

On termine I'examen du rapport annuel des chemins de fer Nationaux pour
I'année 1924 & l'exception des détails demandés par sir Henry Drayton.

On commence ’examen du Sixiéme rapport annuel (1924) de la marine mar-
chande du gouvernement canadien, limitée. Le débat porte sur la possibilité de
créer un trafic de viande frigorifiée avec la Grande-Bretagne.

Le comité ajourne & 1 heure de l'aprés-midi jusqu’a 10 heures du matin
demain. !

SALLE N° 429, CHAMBRE DES COMMUNES,
Jeupi, le 14 mai 1925.

Le comité se réunit & 10 heures du matin, sous la présidence de M. Euler,
président.

Présents: Sir Henry Drayton, MM. Euler, Graham, Harris, Jelliff, Kyte,
Mackinnon, Milne, Rinfret, Stewart (Humboldt) et Stork—11.

Sir Henry Thornton et des membres de son personnel assistent & la réunion.

Conformément & la demande faite hier par sir Henry Drayton un rapport
est déposé aux archives indiquant les réductions opérées dans les crédits des che-
mins de fer Nationaux & la suite desquelles il est proposé de réduire le crédit
n° 377 du budget de 1925-26 de $60,000,000 & $50,000,000.

M. Gerard Ruel, C.R., vice-président et conseil général, chemins de fer
Nationaux, réponde & quelques questions de droit concernant 1’hotel de Regina.

Un débat a lieu au sujet des approvisionnements de charbon venant des
mines d’Alberta; émissions des chemins de fer Nationaux en vue du rembourse-
ment; transport des viandes frigorifiées des provinces maritimes; conditions de
travail sur les navires de la Marine marchande de 'Etat.

La proposition faite hier par M. Mackinnon au sujet du erédit n° 377 du
budget de 1925-26 est adoptée et il est en conséquence.

Résolu, Que P’on incorpore ce qui suit au rapport & la Chambre:—

On a soumis & 'examen de votre comité le crédit n° 377 du budget de
1925-26, savoir: Préts a la compagnie des chemins de fer Nationaux, $60,000,000.

Les fonctionnaires de la compagnie ont informé votre comité au cours de ses
séances, que ce crédit avait été préparé au début de I'année, mais que depuis on
avait revisé les crédits et qu’on était d’opinion que la somme de $50,000,000 serait
suffisante.

Ce crédit a été discuté en détail par votre comité et approuvé.

Votre comité recommande donc au gouvernement qu’il est désirable de
retrancher de ce crédit la somme de $10,000,000.”
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M. Rinfret propose et il est

Résolu, Que ce qui suit soit incorporé au rapport du comité a la Chambre:

Votre comité a examiné le crédit n°® 378 du budget de 1925-26, savoir:
“Prét & la marine marchande de U'Etat, limitée, $668,000.00.”

Votre comité approuve le crédit 378.

M. Jelliff soumet un état comparatif préparé pour lui par le ministére de
UlIntérieur, indiquant:

(i) terres offertes en vente en 1922 par la compagnie de chemin de fer du

Pacifique-Canadien et les chemins de fer Nationaux;

(ii) prix moyen des terres vendues par le Pacifique-Canadien et les chemins
de fer Nationaux pendant les années 1905, 1910, 1915, 1920, 1921, 1922,
1923, 1924.
Renseignements portés aux archives avec la permission du comité.

Le comité se forme en séance délibérative et les journalistes et les sténo-
graphes officiels se retirent.

M. Mackinnon propose et il est

Résolu, Que les députés suivants forment un sous-comité chargé de préparer
le rapport que l'on présentera a la Chambre, savoir: MM. Euler, Stewart
(Humboldt), Rinfret, et Harris, et que le rapport préparé soit soumis & ’appro-
bation du comité plénier.

M. Jelliff dit qu’il apprécie la franchise dépioyée par sir Henry Thornton
¢t les autres témoins aux séances du comité.

M. Stork fait des commentaires élogieux & l’adresse des chemins de fer
Nationaux au sujet de sa participation & ’exposition de Wembley, Londres, An-
gleterre, et il en félicite la direction.

Le président rend hommage aux témoins pour leur désir manifeste de
fournir tous les renseignements possibles et pour les réponses intelligentes aux
questions posées.

M. Stewart, (Humbolt) exprime 'opinion que nulle des sept différentes lignes
américaines sur lesquelles il a voyagé pendant les derniers douze mois ne donne
un service égal aux chemins de fer Nationaux.

M. Mackinnon dit combien les Canadiens doivent étre fiers de I’administra-
tion et du service des chemins de fer Nationaux.

Sir Henry Thornton remercie le comité en son nom et au nom de ses collégues
de ses paroles flatteuses.

Le comité ajourne & 1 heure de 'aprés-midi pour se réunir & la convocation
du président.

SALLE N° 429, CHAMBRE DES COMMUNES,
MEercreDI, le 10 juin 1925.

Le comité se réunit & 10 heures du matin, sous la présidence de M. Euler,
président. }
Ezamen du rapport a la Chambre
Le sous-comité nommé le 14 mai dernier présente & 'approbation du comité

des textes de rapports relatifs & la marine marchande et aux chemins de fer
Nationaux, lesquels, aprés examen et modification, sont adoptés.

Le comité ajourne.
7514—2
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COMPTE RENDU DES TEMOIGNAGES

SALLE DE cOMITE 492,
CHAMBRE DES COMMUNES,
Le MERCREDI 22 avril 1925.

Le Comité permanent des Chemins de fer Nationaux et des Navires Mar-
chands s’est réuni & 11 heures de 'avant-midi, sous la présidence de M. Euler,
président.

Le prESIDENT: Je pourrais bien dire que le Comité se compose des mémes
membres que 'an dernier, si ce n’est de feu M. Gauvreau dont nous déplorons
tous la mort, et qui a été remplacé par M. Cannon. L’an dernier nous avons
d’abord étudié les crédits de la Marine Marchande. Ce rapport n’est pas encore
imprimé mais il le sera dans quelques jours alors que nous pourrions aborder
cette question. Quant au programme & suivre cette année pour l'expédition de
nos travaux, la chose est absolument entre vos mains. Quelqu'un a suggéré
que nous suivions le méme ordre que celui que nous avons suivi l'an dernier,
c’est-a-dire que nous entendions, & titre de rapport préliminaire, un résumé ou
rapport, ou encore une description générale des travaux par le président des
chemins de fer, Sir Henry Thornton. Cette question toutefois reléve du comité a
qui il appartient de faire des suggestions indiquant la maniére dont vous désirez
procéder, ou peut-étre méme du ministre.

L’honorable M. Grauam: Conduisez vous-méme votre comité.

Le prESIDENT: Je ne vous demande pas de conduire le comité. Je ne fais
que demander des suggestions. Si le comité ne fait lui-méme aucune suggestion,
je proposerais que nous fournissions & Sir Henry Thornton l'occasion de nous
donner un bref apercu général de toute la situation.

Sir HeENry THORNTON: Monsieur le Président et Messieurs: Je ne sais trop
s’1l me reste beaucoup & ajouter & ce que contient le rapport annuel. Ce rapport
est assez complet, non seulement au point de vue des renseignements portant sur
les questions de statistique et de finance, mais aussi au point de vue des com-
mentaires que pourrait sembler comporter chacun des item ‘qu’il renferme.

Permettez-moi de vous dire, toutefois, que les trois premiers mois de I’année
écoulée nous permettaient d’espérer des résultats trés favorables. Le chiffre
des affaires accusait une augmentation considérable sur celui de la période corres-
pondante de l’année précédente. Au poit de vue des récoltes, les perspectives
étaient excellentes et tout laissait entrevoir des résultats satisfaisants, mais vers
le mois d’avril les affaires commencerent a ralentir, par suite de conditions que
vous connaissez tous. Il y eut une période de dépression plus ou moins générale
dans tout le Canada et, naturellement, aussi aux Etats-Unis.

Or, une forte partie de notre trafic nous vient des Etats-Unis, et, & ce propos,
il serait peut-étre intéressant de faire une digression et de vous faire part du fait
que la cité d'Indianapolis, dans I'Indiana, n’est d’aucune maniére reliée ni asso-
ciée au réseau des Chemins de fer Nationaux du Canada, et, cependant, lors d'une
visite que j’ai faite récemment dans cette cité, j’ai constaté qu’une industrie
payait & elle seule environ $250,000 par année en frais de transport pour des
viandes de porc en conserves expédiées & Halifax, St. John et Montréal pour fins
d’exportation. Veus avez 14 un fait qui vous montre bien jusqu'ou s’étend le
trafic des chemins de fer Nationaux du Canada et que, parfois, des centres impor-
tants des Etats-Unis, n’ayant rien de commun avec le réseau des chemins de fer
Nationaux du Canada, nous paient des montants considérables en frais de trans-
port.

751424
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Je disais donc que I’état général des affaires sur le continent Nord-américain
a éu pour résultat une diminution d’environ $17,500,000 dans le chiffre de nos
recettes brutes; cet état de choses a été ressenti par la plupart des compagnies
de transport sur le continent Nord-américain—nous n’avons pas été les seuls
dans cette situation.

Nous avons contrebalancé cette diminution en partie, peut-étre presque en
entier mais pas tout a fait, en réduisant nos dépenses de $14,360,000 et de ce
montant la plus grande partie, soit $10,000,000, a été économisée sur les frais de
transport. Comme l'expérience en matiere de chemins de fer vous a tous permis
de le constater, tout ce que 'on peut économiser dans les frais de transport cons-
titue une véritable économie, alors qu’il peut arriver qu'un peu d’argent écono-
misé dans leg frais d’entretien ne soit pas du tout une économie puisqu’il vous
faudra t6t ou tard payer ce montant en y ajoutant les intéréts.

Nous avons, naturellement, réduit également nos frais d’entretien et d’outil-
lage; quant & la question de savoir dans quelle mesure s’est effectuée cette
réduction, le soin en est confié aux chefs des différentes divisions de l’adminis-
tration. Nous croyons que les réductions qui ont été faites, devaient justement
étre faites et n’entraineront pas de conséquences sérieuses pour le chemin de fer
dans Pavenir ni aucune détérioration.

Ces quelques mots vous donnent un apercu de nos recettes brutes et de nos
dépenses.

Je puis encore ajouter qu’au point de vue général s’est manifesté pendant
toute I’année le méme esprit d’enthousiasme qui a animé nos employés tant supé-
rieurs que subalternes par le passé. Je crois que de mois en mois et d’année en
année nos administrateurs et nos employés se sentent plus fiers d’étre attachés a
notre réseau des chemins de fer Nationaux, et déploient un zéle toujours croissant
3 donner au public un service satsifaisant, & accomplir leur devoir consciencieuse-
ment et a attirer les affaires du c6té de nos lignes, et je considére que cela cons-
titue, peut-étre plus que toute autre chose, notre actif le plus important, actif
dont il est difficile de déterminer la valeur en dollars et en cents, mais qui n’en
est pas moins un actif.

Je ne crois pas, monsieur le président, que je puisse ajouter quoi que ce soit.
Le rapport annuel montre bien dans tous les détails les travaux et les opérations
de la compagnie, mais je ne doute pas qu’il me faudra répondre & certaines ques-
tions de détail relativement a des item que ’on ne comprend pas clairement.

Sir Henry DraYTON: A propos du trafic qui a été retenu, que diriez-vous
du trafic américain tel qu'indiqué & la page 33 du rapport? Avant d’aborder
cette question, je devrais peut-étre vous demander quel cas il nous faut faire des
rapports alarmants des journaux de Détroit relativement & ce trafic?

Sir Henry THORNTON: Je crois qu’il ne vous faut faire que bien peu de cas
de ces rapports; il n'y a pas matiere a inquiétude. Je serai trés heureux de causer
avec vous, personnellement, de cette question et de vous donner tous les détails,
mais qu’il me suffise de dire qu’il n’y a rien d’alarmant pour nous ou pcur la
population du Canada relativement & nos intéréts.

Sir Henry Drayron: Un article de journal était plutdt alarmant, n’est-ce
pas?

Sir Henry THorNTON: On ne s’alarme jamais des articles des journaux,
pour ma part du moins je ne m’alarme pas, et je suis convaincu que I’expérience
vous a prouvé que si vous avez été effrayé par les rapports des journaux. . .

Sir HENry DrayTON: La chose suffisait pour justifier la question.

Sir Henry THORNTON: Oui, cela suffisait pour justifier la question, et je
suis content que vous l'ayez posée, mais je crois que vous comprendrez que c’est
la une question qui ne devrait pas étre étudiée ici.

[Sir Henry Thornton.]
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Sir Henry DrayTon: Si la chose n’avait pas été ébruitée, nous n’en aurions
jamais entendu parler?

Sir Hexry THOrNTON: Je dis tout simplement qu’il n'y a absolument rien
de naturc & nous effrayer.

Sir Hexry Drayron: Vous contrdlez absolument la situation?

Sir Henry THOrRNTON: Parfaitement. Je serai trés heureux d’expliquer la
situation & I'un quelconque des membres qui voudra l'entendre, en particulier.

Sir Henry DrayroN: Vous pourriez peut-étre nous donner la diminution du
trafic sur le territoire américain?

Sir HeENrRY THORNTON: Si nous en avons fait le calcul séparément. J'obtien-
drai ce renseignement.

Sir Hexry DrayTon: Pour vous exempter ce travail, je vais me contenter
de relever quelques faits saillants, parce que je n’aime pas a donner un travail
trop ardu & qui que ce soit.

Sir Henry TaorNTON: Nous pourrions répondre sur le champ & plusieurs
de ces questions, mais pour d’autres il nous faudra aller aux renseignements.

Sir Henry Dravyron: L’an dernier nous avons expédié la besogne rapide-
ment.  Vous pourriez peut-étre nous donner un résumé des mesures d’économie
qui pourraient étre prises en adoptant ce que, & ma connaissance, 'on est en train
d’adopter généralement, c’est-a-dire, I’élimination de la concurrence entre les
chemins de fer Nationaux du Canada et le chemin de fer Pacifique-Canadien?

Sir Henry THORNTON: Ma foi, ¢’est 14 une question a laquelle il est difficile
de répondre en chiffres exacts a 'heure actuelle. M. Beatty et moi-méme som-
mes convaincus depuis longtemps, et nous avons étudié la chose depuis des mois,
que si nous pouvions faire disparaitre la concurrence inutile et cofiteuse, ou pour
m’exprimer plus clairement, la concurrence inutile tant au point de vue du nombre
des trains qu’au point de vue de la vitesse des trains, ce qui veut dire le service
en termes généraux, nous pourrions économiser un fort montant d’argent.

Sir Henry Dravron: Cette étude a-t-elle été poussée assez loin pour que
vous puissiez nous donner quelque chose de défini & ce sujet?

Sir Henry THorNTON: Voici ou nous en sommes rendus, sir Henry: Un des
moyens suggérés consistait & commencer par faire disparaitre un train par jour
sur chaque chemin de fer entre Montréal et Ottawa, et entre Montréal et Toronto,
et il y a eu aussi d’autres suggestions mais nous avons décidé de nommer un comité
(M. Beatty et moi-méme), M. Beatty devant nommer deux ou trois de ses
employés supérieurs et moi de méme, chareé de faire une étude fouillée non seu-
lement des trains qui devraient disparaitre mais aussi relativement a toutes les
autres mesures d’économie qui pourraient étre adoptées.

Sir Henry Drayron: Quand croyez-vous que ce comité pourra obtfenir ce
renseignement?

Sir Henry THorNTON: Ma foi, je ne sais trop s'il pourra l'obtenir avant un
certain temps.

Sir Henry DrayTon: Et pourquoi done?

Sir Hexry THORNTON: Parce que le renseignement ne peut pas étre obtenu.
-Je n’ai aucun objection & vous le donner.

Sir HENRY DrayTon: Il peut nous étre fourni dans un délai relativement
court. Avez-vous déja pris connaissance de la réduction dans le service des
trains que j'ai moi-méme préparée pour ces deux compagnies lorsque j’étais
président de la Commission des Chemins de fer, pendant une période de disette
de charbon?

Sir HENRY THORNTON: Je n’ai pas eu 'avantage de prendre connaissance de
ce document?

[Sir Henry Thornton.]
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Sir HeEnry DraYTON: Je ne me rappelle plus bien combien de trains ont été
retranchés du service, mais je crois qu’il y en eut 42 ou 46.

Sir HENRY THORNTON: Je crois que la meilleure réponse & la question est
que le Pacifique-Canadien et nous-mémes étudiions la situation sincérement et
consciencieusement. Il est absolument impossible de dire & I’heure actuelle ce
que représenteront en dollars et en cents ces mesures d’économie, mais le champ
est vaste, et des qu’il nous sera possible de faire un calcul estimatif de ces mesures
d’économie, pour ma part du moins je serai certainement trés heureux de fournir
ce renseignement & votre comité.

Sir HENRY DraYTON: Je me permets de vous dire que bien que la chose ait
fait naitre alors beaucoup de difficultés, dans une période d’environ trois mois,
le public s’est trés bien fait & cette situation et le trafic se faisait comme &
Pordinaire. Cela constituait une véritable inauguration. Par exemple, un train
icl et un train 1, cela ne porte pas & conséquence. Pouvez-vous me dire en
passant combien vous colite le service des voyageurs par train-mille?

Sir HEnry THORNTON: Naturellement, je puis vous dire que vous jouissiez
alors d'un avantage—et un avantage bien justifiable—dont nous ne jouissons pas.
Je comprends que vous vous trouviez alors seuls, que vous pouviez agir confor-
mément & ce que vous croyiez étre meilleur; vous n’aviez & consulter personne,
vous arrétiez vous-mémes ce que vous vouliez faire et vous le faisiez et cela est
un avantage considérable comme vous pouvez le constater vous-méme.

Sir Henry Drayron: Il faudra bien que le pays se décide & voir & ce que
cela se fasse.

Sir HeENnry THoOrNTON: Je crois que vous avez parfaitement raison. Je
partage votre avis a ce sujet.

Sir HeNry Dravyron: Il faut que quelqu’un intervienne et voie & ce que
Pargent ne soit pas gaspillé quand nous ne pouvons pas le faire.

Sir HENrY THORNTON: Tout cela dépend de la signification que vous donnez
4 ce mot gaspillage. Pour ma part je ne crois pas, en tant qu’il s’agisse
des chemins de fer Nationaux du Canada, dans les conditions ou nous nous
trouvons, qu’il y a eu de 'argent de gaspillé. Il nous ‘a fallu construire nos
services, et créer un service de nature non seulement & donner satisfaction au
public, mais encore & attirer le trafic sur nos lignes. C’est bien ce que doit
nécesssairement faire toute entreprise d’affaires.

Sir Henry Drayron: Vous avez demandé ce que je voulais dire par gas-
pillage. A l’heure actuelle tout est du gaspillage, pour n’importe quel systéme,
qui a pour but de prendre la place d’un service de chemin de fer satisfaisant déja
établi dans le pays; en d’autres termes, toute la situation est suffisamment grave
pour nous faire admettre que notre premier objet relativement au systeme des
chemins de fer Nationaux est de fournir au public un service nécessaire et
convenable et pas plus; non de lui donner un service de luxe entrainant des dé-
penses considérables pour des trains rapides. C’est ce que je veux dire et je
suis sous I'impression que c’est ce & quoi vous arrivez.

Sir Henry TuHornTON: Le Pacifique-Canadien et nous meémes sommes
absolument d’accord dans nos efforts en vue d’avoir recours aux moyens d’éco-
nomie les plus rigoureux tout en laissant au public un service convenable, et
¢’est ce but que nous voulons atteindre.

Sir HeNry DrayToN: Vous pourriez peut-étre nous donner les augmenta-
tions faites & la dette consolidée et & la dette non consolidée de votre systéme en
19227

Le présmeNT: Avant de laisser de coté cette question, permettez-moi de
demander si dans le cas ou les deux chemins de fer désirent éliminer les pertes
ou le gaspillage, mais ne peuvent pas s’entendre sur I’élimination de certains

[Sir Henry Thornton.]
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item—et je crois qu’il est bien possible qu'un pareil désaccord se présente—
croyez-vous que les administrateurs des chemins de fer devraient consentir, dans
un cas de ce genre, & un certain mode d’arbitrage?

Sir HENrRy THORNTON: Pour ma part (naturellement je ne puis parler que
pour moi-méme) je suis toujours prét a laisser le soin de décider de questions de
ce genre & un arbitre, lorsqu’il est juste, peu importe qu’il ait de I’expérience, ou
quoi que ce s0it. '

Sir Henry DrayToN: Pourquoi la décision n’en serait-elle pas confiée 4 la
Commission des Chemins de fer?

Sir HeENry THORNTON: Lorsque j’emploie le mot arbitre, je veux dire un
tiers que 'on suppose n’avoir aucune attache et qui ne prendrait en considération
que l'intérét public.

Sir HeNry Drayton: Pas n’est besoin d’établir de nouveaux tribunaux.
Tout ce dont nous avons besoin, ¢’est une modification de la loi des chemins de
fer donnant & la Commission des Chemins de fer le pouvoir de controler les
éliminations de service tout comme elle controle le service régulier.

Le PrESIDENT: Je ne fais pas allusion & un nouveau tribunal, mais tout
simplement au fait que lorsque les compagnies ne peuvent pas s’entendre il
devrait exister une autorité ayant le pouvoir de trancher la question.

L’honorable M. GraHAM: Ne croyez-vous pas que nous devrions entendre
ici les administrateurs des deux chemins de fer; si vous devez étudier des
questions qui ont trait au Pacifique-Canadien, pourquoi ne pas faire comparaitre
ici les administrateurs du Pacifique-Canadien? Les chemins de fer Nationaux
ne peuvent pas vous donner des renseignements qui concernent le Pacifique-
Canadien, si ce ne sont, des renseignements qui viennent, d’autres sources. Si vous
abordez la question de coopération, question & la vérité trés importante, il nous
faudrait connaitre les opinions des chemins de fer possédées par des compagnies
particuliéres. C’est ce que je veux vous faire comprendre. J’ai étudié cette ques-
tion avec M. Beatty au cours de 'année écoulée. C’est se placer dans une situa-
tion bien difficile que de demander & un homme qui se trouve le chef d'une entre-
prise particuliére de déférer son jugement & une tierce partie dans le sens que nous
indiquons actuellement; la chose n’est pas impossible, mais elle peut bien étre
nécessaire et j’aimerais d’obtenir le consentement des deux parties avant que nous
n’acceptions quoi que ce soit. Supposons que je sois actionnaire du chemin
de fer Pacifique-Canadien et que M. Beatty me dise que le train N° 40 rapporte
des profits; il se peut que je m’oppose a permettre & la Commission des Chemins
de fer de déclarer que notre train N° 40 qui rapporte de bons profits doive étre
retranché du service. Il nous faut agir avec prudence parce que le chemin de fer
Pacifique-Canadien ne se trouve pas exactement dans la méme position que
celle ou se trouvent les chemins de fer Nationaux du Canada. Peu importe les
mesures de coopération appliquées par nous & un chemin de fer, il nous faudra
les appliquer également a l’autre, ou bien il n’y aura pas coopération; en d’autres
termes, je veux dire que, peu importe ce que nous fassions, il nous faut obtenir
une coopération amicale des deux chemins de fer avant de pouvoir arriver &
quelques résultats tangibles.

M. StewarT (Humboldt): M’est-il permis de poser une question au minis-
tre? Le ministre serait-il prét a suggérer des ententes entre les deux parties;
est-il en mesure de conseiller au comité de demander aux représentants du chemin
de fer Pacifique-Canadien de se rendre ici dans ce but, c’est-a-dire, dans le but
d’établir un conseil d’arbitrage, ou quelque autre moyen comme ceux qu’a suggérés
ce matin Sir Henry Drayton, afin de soumettre & ’arbitrage les questions sur
lesquelles il semble étre impossible d’en venir & une conclusion?

L’honorable M. GRaAHAM: Je ne crois pas que nous ayons été jusqu'a dire
que nous ne puissions pas en venir a une conclusion. J’al échangé plusieurs

[Sir Henry Thornton.]



6 COMITE PERMANENT

lettres avec M. Beatty; je crois que tout cela a le cachet personnel, mais il me
montre plusieurs difficultés tout en aceeptant le principe. Je crois que nous
devrions agir ainsi, mais la chose n’est pas bien facile lorsque vous vous arrétez
a considérer le grand nombre de personnes qui en ressentiront le contre-coup,
et je crois que le comité devrait connaitre 'opinion des deux chemins de fer et
non celle d'un seul.

Sir HEnry DrayTON: La chose ne laisse pas de doute, mais cela ne constitue
pas une raison nous empéchant de savoir ce qu'en pense personnellement sir
Henry Thornton.

Le presipENT: A la page XV des procés-verbaux du comité spécial perma-
nent des Chemins de fer Nationaux et de la Marine marchande, session de 1924,
je trouve ce qui suit:

Votre comité désire attirer l'attention du gouvernement sur 'appa-
rente inutilité de la concurrence et de la duplication des services entre des
centres importants par les chemins de fer Nationaux et le chemin de fer
Pacifique-Canadien et désire suggérer que ces chemins de fer soient priés
d’étudier toute cette question en vue de faire disparaitre, partout ou la
chose sera possible, cette duplication et cette concurrence inutiles, dans
le but de conserver les recettes et les ressources des deux compagnies tout
en donnant un bon service au public.

I’honorable M. Gramam: On y a travaillé pendant un an et on a longuement
étudié cette question.

Sir HEnry DrayToN: Je crois qu'il serait bien a propos d’avoir ici la corres-
pondance particuliére afin que nous puissions savoir ou nous en sommes. C’est ce
qu’on a demandé de faire I’an dernier.

L’honorable M. GrAEAM : Je ne sais pas trop si nous ne pouvons pas arriver
au méme résultat en leur demandant de venir ici et discuter amicalement. Je
ne veux pas vous empécher d’obtenir quoi que ce soit lorsque vous le jugez néces-
saire.

M. StewarT (Humboldt): La question est des plus importantes, et je ne
crois pas que nous devions la laisser de coté. Le ministre a dii constater que
P’on manifeste une vive impatience & la Chambre relativement au délai que 1’'on
met & en venir & quelque chose de pratique. Si ce comité peut faire un pas
dans la voie qui aura pour resultat une action pratique, je crois que nous devons
faire ce pas.

Sir Hexry Drayron: Je voudrais suggérer, monsieur le ministre, qu’a la
prochaine séance nous ayonsici la correspondance.

Sir Henry THoORNTON: Je partage absolument tout ce que l'on vient de
dire & propos de la coopération, de I’élimination conjointe de la concurrence, et
touchant I’économie. En tant qu’il s’agisse de nous, nous avons fait tout ce
que nous pouvions faire pour arriver & ce résultat. Je crois fermement que le
chemin de fer Pacifique-Canadien agit dans le méme sens, mais je préférerais
ne pas soumettre ici la correspondance échangée entre M. Beatty et moi-méme,
sans avoir porté le fait & sa connaissance, et sans son assentiment.

Sir Henry Drayron: Nous ne voulons pas que vous fassiez cela. Je crois
qu’il ne saglt la que d'une question de courtoisie contre laquelle personne ne
trouvera & redire. Je ne veux pas que vous manquiez & un principe quelconque
dans le but de nous soumettre des lettres confidentielles, mais je crois que vous
admettrez que le comité aimerait & savoir exactement ce qui a été fait et les
moyens qui ont été employés.

Le présieENT: Etes-vous d’avis que, sans avoir recours 4 une certaine
autorité de contrdle, telle que la commission des chemins de fer, ou un conseil
d’arbitrage, il soit bien peu probable que nous puissions' faire quoi que
ce soit d’appréciable?

[Sir Henry Thornton.]
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Sir HeENry THorNTON: Oui, je crois que l'occasion est bonne. Lorsque
j’aurai le concours d'une troisieme personne, nous pourrons tout particulierement
alors effectuer des mesures sensibles d’économie. Maintenant, et la chose doit
paraitre évidente a tout le monde, lorsque deux concurrents se mettent en train
d’étudier une question qu’ils voudraient fouiller a fond, il est toujours possible
que naissent des divergences d’opinion et il est bien probable qu’au dernier tra-
vail d’analyse 'on puisse tirer grand parti de 'intervention d’une autre personne.
Je ne crois pas que nous en soyons rendus encore a ce point.

L’honorable M. Graram: Les électeurs verront & cela eux-mémes. Je vais
parler ouvertement au comité pendant quelques minutes. Lorsque le service
sera réduit—et je ne vous blame pas sir Henry, parce que je me rends bien
compte que c’est 14 une des difficultés. Les deux gérants divergent d’opinion.

Sir HeENrY Drayron: Je connais trés bien moi-méme cette difficulté.

I’honorable M. Graram: Vous serez probablement de mon avis lorsque
j’aurai fini. Vous savez tous que l'on est sous 'impression et que certains députés
se sont plaints au cours de la derniére élection que l'on essayait de réduire le
service de chemin de fer dans les comtés qu’ils représentent. Je ne doute pas
qu'un grand nombre de députés ont eu a faire face & cette difficulté dans un
grand nombre de divisions et les députés commencent & manifester de I'impa-
tience; que nous réduisions le service dans certaines des autres divisions élec-
torales

M. StewarT: Que vous indique le bilan?

L’honorable M. GrRaHAM: Que lautre fasse la réduction chez lui. Je me
demande si Sir Henry Thornton pourrait obtenir le renseignement que je lui
al demandé relativement & la question de la réduction de service et les consé-
quences qui en résulteraient. Je comprends que vous avez effectué des réductions
considérables. (

Sir HENrY THORNTON: Je ne saurais répondre a cette question de mémoire.
Nous pouvons vous donner un état contenant ce renseignement. De fait, je
crois que tout le monde admet I’a propos de ce que nous devrions faire. La
difficulté, c’est d’obtenir que tout le monde agisse dans le méme sens.

Sir HENRY DrayTOoN: Vous n'y arriverez jamais.

Le PrESIDENT: Permettez-moi de poser une question d’une grande portée
4 laquelle vous ne tiendrez peut-étre pas & répondre: A votre avis la véritable
solution ne se trouverait-elle pas dans la fusion des deux chemins de fer?

Sir Henry THorNTON: Vous posez la une question tres étendue et qui
offre un vaste champ de discussion. Vous économiserez plus d’argent de cette
maniére que de toute autre maniére. Je puis bien vous dire tout simplement
que si jamais la chose se réalisait, les économies qui en résulteraient ne pour-
raient étre qu’énormes.

Le PrESIDENT: Vous plairait-il d’essayer de donner u nchiffre?—R. Je
crois que ce ne serait pas exagérer de dire, s1 jamais la chose se réalisait et je
ne veux pas dire si elle arrivera ou si elle n’arrivera pas, mais si un tel état de
chose devait se produire nous pourrions encaisser des recettes nettes suffisantes
pour payer les charges fixes des deux compagnies.

Sur Henry Drayton:

Q. Y compris la dette que doivent au Gouvernement du Canada les che-
mins de fer Nationaux?—R. C’est 13 une question absolument hypothétique,
mais c’est aussi la réponse hypothétique & une question hypothétique.

Q. Il ne s’agit que de connaitre votre opinion. C’est une question qui tou-
che & l'existence de votre compagnie. Nous ferions mieux de nous y arréter.
Faites en sorte, Sir Henry, de nous faire tenir un état des réductions qui peu-
vent étre effectuées? —R. Je n’ai aucun objection, Sir Henry, & vous fournir
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tous les renseignements de ce genre en notre possession. D’un autre ¢bté je suis
d’avis qu'une discussion de ce genre touchant les intéréts d’une autre compa-
gnie ne devrait pas se continuer sans que soient présents les représentants de
cette autre compagnie. Je ne veux certainement pas faire ici une déclaration
quelconque de nature & embarrasser notre concurrent avec qui nous nous enten-
dons trés amicalement et si nous devons étudier des questions importantes qui
le touchent de si prés, je crois que ses représentants devraient également &tre
ici.

Q. Vous avez parfaitement raison.—R. Il faudra un peu de temps pour pré-
parer cet état. Je puis, cependant, vous faire préparer un état dans une demi-
heure si vous le désirez.

Q. Je parle des augmentations en 1922.—R. Oui, en 1922, $59,327,818. Je
1c)rois que ce chiffre a été donné en réponse a une question posée & la Cham-

re.

Q. En 1923—R. $116,033,186.

Q. Et en 1924?—R. $118,899,186.05.

Le major BeLL: I année civile.

Sir HeENry THORNTON: Oul. A propos de I'année 1924, je pourrais donner
ce renseignement au comité: tandis que la dette a été augmentée du montant
que je viens d’'indiquer pour l’année 1924 d’aprés les livres et les chiffres, il ne
faudrait pas oublier le fait que le montant de $50,000,000 représentait une émis-
sion d’obligations faite au mois de féyrier 1924 pour 'année 1923-24, faisant un
total de $74,550,000.

Sir Henry Drayton:

Q. Il n’y a pas de doute & ce sujet. C’est ce qu’a indiqué M. Robb?—R.
Oui. Toute Iémission était de soixante-douze millions et demi. Vingt-deux
millions et demi de ce montant étaient destinés & lachat de matériel. Nous
ne pouvons pas établir une comparaison entre les chiffres du ministére des Fi-
nances et ceux des Chemins de fer Nationaux. Il vous faut prendre l'un ou l'au-
tre en détail pour chaque année. De cette maniére vous n’obtiendrez que des
chiffres de nature & vous induire en erreur. La chose la plus pratique & faire
est de prendre d’abord les chiffres des Chemins de fer avant de prendre ceux
du ministére des Finances, & moins que quelqu'un ne tienne a vérifier les deux
calculs.

Le PRESIDENT: A moins qu’il n’existe certaine raison particuliére de pous-
ser plus loin I’étude du rapport, ne croyez-vous pas que nous devrions faire
comme nous avons fait ’an dernier, étudier le rapport par item?

Sir Henry DrayronN: Il me semble que si ce comité doit étre de quelque
utilité, il nous faut essayer de trouver un moyen d’entraver cette course verti-
gineuse vers la ruine. Nous nous trouvons ici en présence d’une situation ol
tout le monde admet que la Compagnie des Chemins de fer a de trop lourdes
charges & son débit. Je voulais ensuite soulever la question suivante. Notre
pays ne peut pas continuer & se saigner ainsi et il est absolument nécessaire
que certaines mesures pratiques soient arrétées a ce propos.

Le PRESIDENT: Je n’ai aucunement l'intention de mettre fin & une discus-
sion quelconque.

Sir Henry Drayron: Je crois dans l'intérét de tout le monde qu’il nous
faut absolument essayer d’enrayer ce mouvement. C’est notre devoir du mo-
ment d’aller au cceur de la question et de mettre a jour toutes les circonstances
qui entourent.

Sir Henry THorNTON: Il n’est que juste de faire remarquer, touchant
toute la question de nos déficits, que la situation qui nous est faite aujourd’hui,
en tant qu’il s’agisse de ladministration des chemins de fer Nationaux du
Canada, est I’héritage qui nous vient du passé, et dont une grande partie relevait
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de I’administration particuliére. Nous ne sommes pas responsables du dédouble-
ment des lignes, des lignes de chemins de fer qui ont été construites avant ’éta-
blissement du trafic, comme nous ne sommes pas responsables de I'état de choses
qui existait dans le passé touchant le capital, ou les affaires ou les questions
touchant le capital avant, disons, le mois de janvier 1923. Nous avons recu en
héritage une masse conglomérée de propriétés. Nous comptons plus de cent com-
pagnies différentes constituées en corporation sous le controle du Systéme des
Chemins de fer Nationaux du Canada. La position financiere est claire et per-
sonne ne reconnait plus que moi, pour administration du Systeme des Chemins de
fer Nationaux, la nécessité de tirer cette situation au clair le plus rapidement et
le plus effectivement possible en ayant recours & toutes les mesures possibles
d’économie.

Je désire bien faire comprendre & ce comité, et je crois que personne ne
pourra me contredire d’'une maniére sensible, que nous avons fait notre possible
pour tirer le meilleur parti de ce qui nous a été laissé.

Le PRESIDENT: Diriez-vous que les déficits qui s’accumulaient constam-
ment et qui ont été attribués aux Chemins de fer Nationaux n’auraient pas dit
étre attribués aux Chemins de fer depuis qu'ils sont devenus propriété de 'Etat?

Sir Henry THORNTON: Je ne crois pas que le fait d’étre propriété de
PEtat ait quoi que ce soit a faire dans cette question. Je ne crois pas que notre
position financiére soit de quelque maniére attribuable au fait d’étre propriété
de I'Etat. J’ai toujours pris cette attitude.

Le PRESIDENT: C’est le résultat de?
Sir HeENrRY THORNTON: Des circonstances.

Sir Hexry DravToN: La seule question importante est de savoir ce qui
peut étre fait. Il n’y a aucun doute que toute cette situation des chemins de
fer, et c’est 1a chose dont on se plaint, résulte du fait que 'on a dépensé des
montants considérables d’argent pour étendre le service, sous forme de dédouble-
ment du service dans des régions ou absolument rien ne pouvait justifier de
telles dépenses.

L’honorable M. GraHAM: Je crois qu'il conviendrait de dire que l'on
s'efforce de remédier & cet état de choses.

Sir Henry THORNTON: J'entends souvent répéter l'argument, non seule-
ment au Canada, mais ailleurs, que notre déficit est di entiérement au fait d’étre
propriété de I’Etat. Il n’en est pas du tout ainsi. J’ai toujours déclaré que le
Gouvernement d’alors avait agi avec sagesse. Je ne vois pas comment il aurait
pu agir autrement. Les Gouvernements qui lui ont succédé ont fait de leur
mieux et lorsque 'on dit que le Gouvernement est responsable du présent état
de choses, c’est un véritable non-sens. La chose est due a certaines conditions
qui ont existé et auxquelles nous n’avons pu nous soustraire.

Je veux bien admettre qu’il est plus ou moins important d’essayer de dé-
couvrir qui est responsable de cet état de choses. La grande affaire est que
nous avons les chemins de fer et qu’allons-nous en faire?

M. StewarT (Humboldt): J’admets que si nous pouvons obtenir d’autres
données, si Sir Henry peut nous fournir un état du capital placé dans les lignes
de chemin de fer de méme qu'un état de la Commission des Chemins de fer
touchant les travaux qui ne sont pas nécessaires ou utiles, nous aurons un point
de départ. Nous pourrions éliminer ces travaux et voir ce qui nous restera.

Sir Henry THorNTON: C’est une chose bien difficile & accomplir. Je
veux bien l’entreprendre. Tout cela veut dire un travail considérable de comp-
tabilité et de vérification. Je me demande si vous pourriez réussir.

Sir HeExry DrayTon: Vous chercchez, sir Henry, dans votre rapport, et
vous n’avez pas encore réussi & nous le dire, quel capital convenable représen-

teraient les lignes des chemins de fer Nationaux.
[Sir Henry Thornton.]
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Sir HeNry THORNTON: Nous sommes & chercher dans quelle position
nous nous trouvons au point de vue du capital, et je crois que nous nous trou-
vons aux prises avec la situation financiére la plus compliquée en ce pays ou
dans tout autre pays.

Nous nous sommes mis & la tache il y a quelque temps et nous y sommes
encore présentement. Je puis vous affirmer que c’est une besogne des plus déli-
cates que le travail de recherches que nous avons fait et celui qui nous reste &
faire. - C’est qu'il nous faut établir de quelque facon le pouvoir de rendement de
chacune de nos compagnies collatérales, ce qui nous ameénera en fin de compte &
pouvoir répondre a votre question.

Et c’est alors que la tdche herculéenne nous attend, tAche qui ne se remplit
pas dans les trente jours ou méme dans un délai de petite envergure.

Sir Henry DravyTon: Dites-nous oll vous en étes rendu dans votre travail.
Ot en étes-vous dans vos calculs de ce que doive étre la majoration & peu prés
exacte?

Sir Hexry THORNTON: Impossible de répondre. Je n’ai pas la moindre idée
de ce que peut représenter notre valeur en capital. La chose ne nous sera révélée
qu’z la fin.

Sir HeEnry DraYTON: Croyez-vous pouvoir nous le soumettre dans un délai
raisonnable?

Sir Henry THORNTON: J'en doute fort.

M. StewArRT (Humboldt) : Vous devez savoir & quel taux se trouve étre le
capital?

Sir HENRY THORNTON: Puis-je déclarer que en 1923 aucune réponse ne
pouvait se donner & cette question. Nos recettes nettes arrivaient & quelque
chose comme $20,000,000. Ce qui pouvait constituer, sur une base approximative
de 7 p. 100, un peu moins de $500,000,000.

Sir Henry Drayron: C’est-a-dire une somme moindre que la dette publique?

Sir Henry THORNTON: Absolument.

M. StewarT (Humboldt): A la méme époque, vous vous montriez, sir Henry,
assez optimiste pour déclarer que ce capital pouvait encore s’augmenter et que le
taux de largent arriverait a enfler le chiffre des recettes.

Sir Henry THorNTON: C’est parfaitement vrai, & ce que je crois. Suppo-
sons une inflation de nos recettes brutes (ce que nous avions toutes'les raisons
d’escompter, et ce que d’ailleurs nous laissaient entrevoir les trois premiers mois
de 'année financiére), nous touchions les $100,000,000, soit un chiffre net de
recettes de $30,000.000. Mais du chef de circonstances échappant a tout controle,
voila que nos recettes brutes, bien loin d’augmenter, se voient réduites de
$17,000,000.

Pour nous, la grande question est le financement de lentreprise. Etant
donnée la possibilité d'établir d’assez prés nos recettes nettes brutes, il devient
relativement facile de faire face aux dépenses nettement établies. Tout se
rameéne 4 une entente entre les deux compagnies dans le sens de la coopération.
Or, le pays n’est pas en mesure de fournir suffisamment de fret aux deux compa-
gnies.

Sir Hexry Drayron: Vous avez établi ici quelque chose comme $14,000,000.
Or, seriez-vous d’avis, sir Henry, qu’avec un trafic équivalant a celui de 1923 vous
seriez en état de réduire ce chiffre de dépenses & un chiffre aussi bas qu’en 1924?

Sir Henry THorNTON: C’est une augmentation qui se produirait fatale-
ment.

Sir Henry Drayron: Et voici un item de $10,000,000; encore une perte.
Iist-ce du transport?

[Sir Henry Thornton.]
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Sir Hexry THorNTON: Oui. Mais je crois que nous pourrions arriver & un
chiffre quelque peu moindre que celui de 1923 pour Pexploitation. On ne sait
jamais. Bien malin qui peut le dire. Il reste toujours facile de se rendre compte
qu’il est beaucoup plus facile d’apporter un systeme d’amélioration dans la con-
duite des opérations quand on est en mesure de compter sur tel ou tel chiffre de
receltes brutes, qu'il n’est possible de le faire en se basant sur des recettes brutes
vagues, alors qu'il est & peine possible de maintenir le chemin de fer en activité
avee les recettes brutes disponibles.

Q. A moins toutefois que certaine catégorie de fret n’arrive a un chiffre
exceptionnel.—R. Exactement.

Q. I1 reste un point sur lequel je désirerais me renseigner. Quelque chose
cui ressort de la question posée par le président. Si j’ai bonne mémoire, 1923
nous a apporté une recette déficitaire, dans I’Ouest, de quelque deux millions de
dollars, disons $2,200,000; quitte pour sir Henry & rétablir les chiffres exacts.
En 1924, la statistique nous apprend que les chemins de fer ont transporté 2,300,-
000 tonnes de blé de moins; par ailleurs vos données établissent que vous avez été
atteint dans cette dégringolade du blé. Et pourtant ’Ouest ne vous a fait perdre,
P’an dernier, que $1,200,000; il se trouve donc que, du moins pour ce qui est de
I’Ouest, la déflation du fret a entrainé celle des pertes?—R. Ce n’est pas la
répondre & la question, sir Henry.

Q. Je le sais de reste, mais je désire amorcer une explication des faits.—R.
Les faits, les voici. 1923 a été chez nous le départ de tout un systéme dont
I’évidence et la nécessité s'imposaient. Or ce systéme fait ses preuves d’année en
année.

C’est d’ailleurs le fait de tout organisme digne de ce nom. Je veux dire que
dans I’Ouest et les Provinces maritimes nous comprimons plus énergiquement les
dépenses. Chaque mois et chaque année voient se raffermir la baisse du chiffre
de cette rubrique. Il nous vient des idées fécondes qui nous permettent année
par année de grossir le chiffre des économies, réalisées au fur et & mesure que se
trahit ’excellence de notre systeme. C’est ainsi que nous avons I'an passé haussé
considérablement la teneur du chargement par wagon; en méme temps nous voyons
baisser la consommation du charbon et le chiffre des pertes d’incendie et autres,
et cela année aprés année—mais ce que j’en dis est I’histoire de tous les jours pour
toute compagnie de chemin de fer—, ce qui fait que avec le temps on a la situa-
tion de mieux en mieux en main. Ce que je viens de vous citer a eu un effet heu-
reux; et puis chaque année donne le jour & un systéme nouveau qui permet d’éco-
nomiser et que ’année d’avant ne nous avait pas révélé.

Q. Croyez-vous que nous puissions palper des chiffres qui matérialiseraient
les faits?

Le président :

Q. Le sentiment est général que ce sont les lignes de I’Ouest qui ont rapporté
le plus. Je lis dans votre magazine que la région de I’Ouest a perdu quelque
chose comme un million et plus; que la région centrale est sortie avec un excé-
dent net de seize millions; que les lignes des Etats-Unis ont aligné un profit de
cinq millions, et que enfin la région de I’Atlantique arrive avec un déficit d'un
million et derni. Voila qui entre quelque peu en contradiction avec le sentiment
général & leffet que ce sont les lignes de 'Ouest qui ont versé des profits a la
caisse. Qu'avez-vous & dire?—R. Je ne sache pas qu'on ait jamais affirmé que
la région de I’Ouest ait rapporté des profits.

[Sir Henry Thornton.]
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Q. Je trouve ce matin dans le Winnipeg Free Press ceci:
“LES LIGNES DE L’OUEST SONT PROFITABLES

Méme dans les circonstances présentes, les chemins de fer des trois
des prairies se tirent d’affaire avec des excédents rondelets; la chose est
vraie tant pour le Pacifique-Canadien que pour le National-Canadien.
On ne le verra pas dans les états préparés par les compagnies de chemins
de fer qui se gardent bien d’isoler les recettes des Provinces des Prairies.
Il n’en reste pas moins que la vérité est 1a.”

R. Je n’ai rien & ajouter & cet exposé.
Q. Ceci détruit cela?—R. Oui.

Sir Henry Drayron: Pour moi, je prétends que les livres sont raisonnable-
ment bien tenus.

Sir Henry THOrNTON: N’oublions pas, messieurs, que la division d’un
réseau de chemin de fer en trois troncons vaut pour les fins d’exploitation et ne
vaut en réalité qu’en ce qu’elle contribue au succes de I’ensemble.

Sir Henry Drayton:

Q. Pour ce qui est de ’Ouest, le Free Press fait erreur car dans cette partie
du pays le gros de la récolte, ensemble du trafic, la majeure partie, consiste en
blé. Or quel peut étre le chiffre total du fret de blé susceptible de rapporter des
profits aux chemins de fer: en se basant sur un indice de 100 pour cent de fret
totalisé?—R. Un pourcentage de 92 a 94 p. 100 du trafic prend la direction
de la téte des Grands Lacs et autres points. Ce qui montre bien que sur les 94
p. 100 du trafic de Pouest le blé n’entre pour rien dans ce qui peut profiter a
Pest du réseau. Par ailleurs je veux bien croire que nous avons eu la main forcée
et avons dU agir en conséquence. Je me rappelle fort bien que lors de mes inves-
tigations sur cette statistique du trafic, alors que nous avions & rassembler de
vingt a trente mille wagons vides répartis par tout le pays, les frais de ce ras-
semblement allaient au compte des lignes de lest, cependant que les seules
recettes encaissées ne comportaient, et a grande peine, que cing ou six pour cent
de ’ensemble des 100 p. 100.

Q. La situation est-elle la méme aujourd’hui?—R. Je suis porté & croire que
aujourd’hui tout le monde réalise la situation sur le trafic occasionné par la
récolte; je veux dire que le printemps dernier il nous a fallu rassembler quelque
vingt mille wagons et les répartir sur tous les points de 'Ouest en prévision des
cxigences de la récolte de blé. Ceci veut dire qu'une moyenne de vingt mille
wagons restent improductifs trente jours plus ou moins, je veux dire.jusqu’a ce
qu’on ait chargé le dernier d’entre eux. Or ce simple déplacement entraine des
dépenses formidables. Et ces dépenses, en toute équité. devraient étre imputées
au trafic du blé. Par ailleurs la tiche de faire la part exacte et isolée du blé en
Poccurrence entrainerait un travail de comptabilité herculéen; et pourtant il im-
porte de tenir compte de la réalité des faits. En fin de compte il suit que le
trafic annuel de la récolte est, je puis dire, celui qui rapporte le moins. Il nous
reste bien peu d’excédent, 8’1l s’en trouve, & la fin des expéditions de blé.

Q. Quelle distance ont parcourue vos wagons & l’état vide? Nous allons
pouvoir y arriver de cette facon—R. Je vais vous le dire dans un instant. C’est
4 la page 31 que se trouvent les données de déplacement de nos wagons. Pour
Pexercice 1922, on peut, en chiffres ronds, dire 8,356,000 milles pour wagons
vides, contre 20,820,000 milles pour wagons pleins. Ces renseignements se trou-
vent en haut de la page 31, Pardon. C’est page 30, au bas, avec les item 51 et 52.
Comme donnée générale on peut dire que le déplacement des wagons vides cor-
respond, disons & 50 p. 100, plus ou moins, mais plutét plus que moins.

Q. Activité fort inégale, vraiment—R. Inutile d’ajouter que dans lest
Pactivité des wagons chargés dépasse celle de 'ouest.

[Sir Henry Thornton.] X
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Major BeLL: Elle constitue un tiers de I’ensemble.

Le Timoin: Cest bien cela, un tiers.

Sir HENRY DrAyTON: Tout prés de cinquante pour cent de wagons chargés?

Major BeLL: Oui.

Sir Henry THorNTON: Un tiers du chiffre total et la moitié de Iensemble
des wagons chargés. Le déplacement & vide ne rapporte qu’en autant qu’il favo-
rise le déplacement & plein. On peut I'appeler un déchet économique.

. Le président:

Q. Voici qui a trait aux recettes d’exploitation. La recette nette d’exploi-
tation est d’environ $17,500,000. Pouvez-vous nous mettre sous les yeux la
répartition de cette somme: combien provient du trafic-voyageurs, et combien
du trafic-fret?—R. Je ne vois pas qu’il soit possible de faire cette répartition.
Par ailleurs il serait facile de vous fournir les données des recettes-voyageurs et
des recettes-fret.

Sir Henry Drayton:

Q. Page 18, item 101 et 102?—R. On y trouve les recettes mais non les frais
d’exploitation. ‘

Q. Jignore si 'on a encore recours au méme systéme de comptabilité, mais
je me souviens qu'un jour, 4 l'Intercolonial, nous avons fait effectuer certains
calculs. Voila de cela huit ans. On avait établi la démarcation entre les frais
directs du service-voyageurs par train et par mille, et la méme chose pour le
service-fret; on en était méme arrivé a établir le colit par voyageur et par mille
et le colit par train de fret par mille, ce cott devenant la base des calculs. Ces
données me sont restées & la mémoire. Et d’ordinaire je les oublie assez facile-
ment. 3

Le prESIDENT: Il semble bien que le bouc émissaire en l'espece soit le
trafic-voyageurs et qu'il s’agisse ici de double emploi.

Sir Henry THORNTON: Nous sommes parfaitement au fait, et tout le monde
ou presque des chemins de fer est persuadé que le trafic-voyageur ne rapporte
guére en soi. Il ne rapporte que dans les localités suburbaines ou le trafic est
fort intense & certaines heures et ou l'on a tout le loisir de se préparer a y faire
face. Je me demande s’il existe sur le continent américain une seule ligne de
chemin de fer qui encaisse des profits de son trafic-voyageurs général et trans-
continental.

Le président:

Q. Possede-t-on des données & ce sujet?—R. Non. Apres tout, le nombre
de trains de voyageurs mis en service dépend en partie de I’aspect financier de
Popératicon, en partie des exigences du public voyageur et enfin de la nécessité
de conserver la sympathie de la population.

Swr Henry Thornton:

Q. Et puis, un peu de réclame?—R. En effet. Tous ces facteurs entrent en
jeu pour trancher la question de savoir s’il importe de mettre en service un train
de plus ou de moins. Ainsi, il n’y a pas si longtemps, nous avons décidé de créer
un train supplémentaire entre Ottawa, Montréal et Washington, avec wagons-
lits & destinaticn du sud, de divers points du sud, et avantages de passer directe-
ment du Canada a ces régions, ce qui était de I'inédit. Naturellement nous nous
sommes prévalus de l'existence du Central Vermont. IL’affaire nous a semblé
comporter des avantages. Non seulement le public y trouve son compte mais la
recette en est rondelette. Voila bien une de ces initiatives qu’il s’agit d'imaginer,
d’approfondir et de mettre & ’essai si I'on a des bonnes raisons de croire & leur
a propos. Rien ne nous disait, & 'origine, si ce train direct rapporterait; aujour-
d’hui I'utilité nous en apparait évidente et la recette en est bonne.

[Sir Henry Thornton.]
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Le président:

Q. Je sais qu’il est bien entendu que le trafic-voyageurs ne rapporte pas,
mais il me semble qu’il serait de quelque intérét que I'on étalat devant le comité
Ie bilan des profits et pertes.—R. Chose ardue & effectuer.” Il entre tant d’item
dans les frais généraux d'un chemin de fer qu’il faut répartir un peu au hasard,
a la rubrique des surintendants, frais généraux, frais de déplacement et mille
autres du méme genre. Il faut bien adopter une méthode purement d’affaires en
établissant la répartition entre les catégories de trafic. Prenons les honoraires
du vice-président: combien faut-il en porter au compte-fret, et combien au
compte-voyageurs? Combien d’autres rubriques qu’il faut bien porter au compte
des recettes, au compte: “par wagon et par mille” ou & tout autre indice de cette
catégorie qu'il faut créer de toutes piéces pour la répartition des frais.

Sir Henry Drayton:

Q. On portait d’ordinaire ces dépenses a la rubrique “par wagon et par
mille”—R. C’est la coutume, mais elle n’en reste pas moins une coutume
arbitraire.

Le PrESIDENT: Messieurs, comment allons-nous procéder?

Sir HeENrRy DrayTON: Mais nous n’en avions pas terminé avec ma question,
3 savoir la répartition & faire entre I'imputation de certaines dépenses au public
et I'imputation au gouvernement?—R. En Pan 1922, les intéréts de notre dette
consolidée due au public arrivait au chiffre de $33,723,850.40; ceux dus au gou-
vernement de $24,912,875.88 en 1923, le public avait pour sa part $34,126,065.80,
et le gouvernement, $30,157,943.67. En 1924, le public, $38,361,704.14, et le
gouvernement, $31,271,043.

Major BeLn: Ce dernier chiffre est absolument inexact attendu qu’il se
trouve abondamment de numéraire en caisse.

Sir HENRY DravTON: Pour ce qui touche a ce supplément & la dette nette,
vous disposez d’un numéraire qui va jusqu’a quelque trente millions et qui
constitue, j’imagine bien, les diverses balances impayées.

Major BeLn: Prenons, par exemple, les tétes de ligne de Toronto: elles ont
occasionné un emprunt allant & environ $8,000,000 ou $9,000,000 ou méme da-
vantage probablement et qui reste encore disponible en numéraire. Ce montant
n’occasionne aucune dépense. Il y a dette, c’est vrai, mais l'argent est la.
Ailleurs il existe des embranchements construits sur un emprunt & trois ans, ce
qui permet d’emprunter un million ce mois-ci, un autre million le mois prochain,
et ainsi de suite.

Sir Henry Drayton:

Q. Combien y a-t-il d’engagé sur les embranchements?

Major BeLL: Je l'ignore. Autre chose; gardez-vous de chercher & emprunter
au moment précis ou vous avez un besoin réel d’argent; toujours emprunter
avant le besoin pressant, autrement vous vous exposez a €tre ennuyeé.

Sir Henry THORNTON: Possible qu’on nous pose des tas de questions aux-
quelles nous ne pourrons répondre & briile-pourpoint. J’ajoute que le débat en
serait simplifié si chaque membre du comité voulait bien nous coucher sur le
papier la question qui l'intéresse, ce qui nous permettrait de recourir aux sources
de renseignements.

Le présIDENT: Peut-étre pourriez-vous avoir un peu d’avance.

Sir HENRY SHORNTON: Il surgit parfois des questions dans le cours d’un
interrogatoire ou d’un exposé. Ainsi sir Henry Drayton vient justement de
poser une certaine question.

Sir Henry Drayron: Ce & quoi il faut viser est la diminution du tonnage
américain.

[Sir Henry Thornton.]
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Sir HENrY THORNTON: Si la chose vous agréait, sir Henry, vous pourriez me
remettre une liste de questions auxquelles nous pourrions alors répondre en
connaissance de cause. Je n'aime a laisser aucune question sans réponse.

Le prEsIDENT: L’an dernier a vu s’ajouter $100,000,000 4 la dette des che-
mins de fer et le major Bell vient d’affirmer que cette somme aurait pu étre
réduite. Etes-vous en mesure de nous dire ce que devrait étre en chiffres nets
le supplément & ajouter & la dette des chemins de fer, tenant compte de tout ce
que nous venons de dire?

Major BeLL: Monsieur Grant, savez-vous le chiffre du numéraire en caisse?

Sir HENry DraYTON: Trente millions. C’est précisément un de ces montants
que nous allons pouvoir faire manccuvrer. L’état des comptes fera foi de cette
somme.

Major BeLL (3 M. Grant) : Répartissez cette somme entre les tétes de lignes
de Toronto, les embranchements et le compte des frais généraux.

Sir Henry DrayTon: Qu'importe leur raison d’étre, qu'importe la rubrique
4 laquelle ces sommes appartiennent.

Le priésmeNT: Il désire nous fournir un état détaillé.
- Sir Henry DrayroN: Oui.
Le PRESIDENT: A-t-on d’autres questions & poser?

Sir HENrRy Drayton: Le témoin pourrait soumettre les propositions qu’il
croit opportunes avant que nous nous engagions dans les rubriques particuliéres
pour les dépouiller & notre fagon.

Sir HeNry THORNTON: Il pourrait se faire que le mieux fit d’effectuer des
économies nées légitimement de l’élimination d’une concurrence injustifiée et

d’un travail de coopération plus accentuée entre nos deux réseaux de chemins
de fer.

Le prEsIENT: Ce que vous en dites s’applique-t-il au trafic-voyageurs ou
au trafic-fret, ou aux deux, ou un peu plus & I'un qu’a 'autre?

Sir HeNnry DrayTon: La chose s’appliquerait probablement plus au trafic-
voyageurs qu’a I’autre bien qu’il reste possible qu'une situation générale amélio-
rée put naitre d'une emploi coopératif plus étendu des moyens des deux chemins
de fer.

~ Sir HeNrY DravToN: Il reste toujours une grande marge d’économie & réa-
liser sur les trains de cabotage, si je puis dire.

Sir HENRY THORNTON: Le terrain des économies ne fléchit jamais. Il est
probable qu’on ne 1’épuisera pas cette année ni I'année qui vient; il subsistera
encore probablement des années et des années jusqu'a ce qu'il s'use par lui-
méme.

Par ailleurs il existe des économies qui surgissent de l'efficience de 1’exploita-
tion. Ainsi, l'organisation se familiarise de plus en plus avec ses organes, et la
direction découvre bon an mal an un coin ou pratiquer 1’économie. Ainsi, nous
sommes présentement a examiner, et la chose est a peu pres au point, un procédé
d’uniformisation des travaux d’entretien dont bénéficieraient les divers embran-
chements et troncons des chemins de fer. Il importe que l’entretien des lignes
principales ou s’effectue un trafic-voyageurs & grande vitesse soit plus moderne
qu’il n’en est besoin ou opportun sur les embranchements ol ne passent peut-étre
que quelques rares trains par semaine. Nous cherchons présentement & imaginer
un procédé-type d’entretien des lignes pour les diverses catégories de lignes,
procédé dont les frais seront en rapport direct avec les exigences du trafic. Nous
n’oublions pas non plus de pousser de plus en plus avant la question d’économie
du combustible. Nous ne nous relachons pas dans nos essais des diverses sortes
de combustibles & utiliser.

7514—3 [Sir Henry Thoraton.]
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Et puis, année aprés année nous éliminons les risques d’incendie, ceux des
dommages-intéréts et des pertes par incendie, et ainsi de suite, pour tous les
champs d’action bien connus des industriels des chemins de fer et qui s’étendent
3 une infinité de choses. Nous économisons a force et nous nous cassons la téte
pour découvrir des recettes inédites d’économie.

Il reste un champ d’action que personne n’a encore exploité, c’est celui du
personnel. De nos jours la plupart des chemins de fer enrélent des employés
3 peu prés sans aucun examen d’aptitude ou d’utilité. Nous prenons les gens
sur simple examen physique ou quelque autre formalité assez vague. On a en
vue de s'assurer dans la mesure du possible que ces gens sont adéquats. Mais il
reste que nous embauchons parfois des journaliers qui rendraient de meilleurs
services dans nos bureaux, et vice-versa. Il suit qu’il existe en ce domaine des
moyens sérieux de pratiquer I’économie en ayant bien soin de s’assurer que 'on
met chaque employé 1a ou il appartient, la ou il fera ceuvre utile.

Reste la question de la permanence de 'emploi. On a compté que chaque
renvoi colite au chemin de fer de $50 & $500; quelque humble que soit la situation
d’'un employé, son entrainement aux fonctions nouvelles qu’on lui confie comporte:
une perte d’argent en salaire. Or, si nous pouvions découvrir un procédé d’assurer
la permanence des employés, nous réaliserions des économies considérables.

Nous nous occupons aussi présentement a inaugurer dans nos ateliers, le
premier pas est déja fait, un procédé de travail coopératif réunissant les em-
ployés et les gens de 'administration. La chose a eu grand succes sur le chemin
de fer Baltimore and Ohio.

Nous en avons fait I’essai & Moncton, avec des espérances de réussite sérieu-
se. Ce procédé fait de nos employés des actionnaires plus ou moins réels de notre
entreprise et constitue un organisme mieux élaboré de fraternité entre employés
et administrateurs en assurant de la part des premiers une coopération riche en
résultats heureux sur la qualité du rendement.

Nous faisons des dépenses folles & inspecter, scruter et essayer le matériel
utilisé dans nos ateliers, mais nous n’avons jamais songé a en faire autant pour
notre personnel. Toutefois, les chemins de fer d’un peu partout viennent d’en
sentir le besoin. Or il est possible d’en tirer des économies considérables, en sus
de la possibilité, je dis plus, de la probabilité de faire naitre chez nos gens un
sentiment de cohésion plus accentué.

Le PrRESIDENT: Permettez cette question qui sera bien la derniére. Les
unions viennent-elles en conflit avec ces initiatives?

Sik HENRY THORNTON: Absolument pas. Nous vivons en parfaite harmo-
nie avec ces derniéres. J'irai jusqu’a ajouter que nous rencontrons chez les
Trade Unions une franche coopération non seulement chez les mécaniciens mais.
chez tout l’ensemble. Quant aux Fraternités de chemins de fer, 'une d’entre
elles, aux Etats-Unis, a maintenu cet état de choses dans le service des trains et
le résultat en va étre excellent suivant toutes probabilités. Il se trouve ainsi
que le champ des économies & réaliser, les chances .de succés dans cette voie
prennent une importance de plus en plus accusée, englobant une masse de
rubriques dont le nombre augmente sans cesse.

Sir Henxry Drayron: L’an dernier, nous avons eu des pourparlers assez
prolongés sur les modes appropriés de publicité. Et l'opinion générale était a
Veffet que le sacrifice d’un million de dollars & ces fins constituait une somme
plutdot rondelette: Or, je constate que cette année les économies réalisées sous
cette rubrique vont en sens inverse, le cofit de la publicité, je ne dis pas d’im-
pressions, arrivant & $1,280,911, ce qui marque un mouvement rétrograde d’éco-
nomie.

Le présipENT: Plus les affaires vont mal, plus il faut de publicité. Nous:
gavons tous cela.

[Sir Henry Thornton.]
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Sir Hexry THorNTON: Affaire d’opinion. Je ne prétends pas que cette
publicité soit gaspillage. Nous voulons nous annoncer. A cet effet nous sommes
disposés & aller jusqu’aux limites raisonnables, notre ambition étant d’attirer le
client & nous.

Sir Hexry DrayroN: Encore des déboursés comptables de la concurrence
échevelée.

Sir HeNry THorRNTON: Je ne vois pas, pour moi, que le mot soit juste.
La publicité est de tout temps nécessaire, surtout lorsqu’il s’agit d'une idée
nouvelle et encore pleine d’inconnu. Notre entreprise se préte plus facilement
4 une campagne de publicité que les anciennes compagnies créées depuis de
longues années. Nous nous proposons de pousser cette campagne de publicité
dans tous les sens olt nous croirons trouver avantage pour la compagnie.

Sir HENRY DrAYTON: Ajoutons donc cette dépense aux autres. Le senti-
ment n’est pas en faveur de la divulgation des détails de cette publicité, bien
que I’an dernier je me sois enquis de la raison qui empéchait de le faire. Je ne
veux pas insister, mais il me semble que nous devrions jeter les yeux sur cette
correspondance. Nous verrons ce que nous disent les chiffres exacts, et nous en
tirerons les conclusions appropriées.

Sir Henry TuHorNTON: Ces données seront disponibles au début de la
semaine prochaine. Il est clair, notre compagnie n’a nullement l'intention de
rester oisive en matiére de publicité. Si nous jugeons nécessaire d’aller cher-
cher le client, nous le ferons certainement.

I’hon. M. Gramam: Cette rubrique a effectué certains déboursés sur le
principal. Or, cette situation a surgi, et chaque jour I'accentue davantage, que
le trafic-voyageurs va diminuer & ce point qu’on va le voir un bon jour tomber
de moitié. Quelques chemins de fer, aux Etats-Unis, ont vu ce trafic diminuer
de quarante pour cent, du fait de I'industrie automobile; avec cela que le trans-
port & petite distance s’en va de plus en plus aux camions. Serait-il opportun
pour les troncons de lignes ol nous avons présentement un service a la vapeur
avec messageries et bagages, quelquefois aussi un wagon-poste et une couple de
voitures & voyageurs, de faire le service au moyen d’un véhicule-moteur?

Sir HENrRY THORNTON: Empruntant la route du chemin de fer?

L’hon. M. Gramam: Un véhicule-moteur utilisant la voie ferrée. Voici &
quoi j’ai songé: 'autobus, devenu propriété particuliére, arréte quand il plait
pour déposer ou prendre des voyageurs; le garde-moteur sur trams fait de méme.
Or, le chemin de fer & vapeur ne peut engager la lutte sur ce terrain pour le
transport a petite distance. Ne serait-il pas possible pour le transport a petite
distance, je veux dire sur quantité de troncons de lignes, d’assurer un service
excellent au moyen de véhicules-moteurs et d’éliminer tout & fait les trains a
vapeur. Y aurait-il avantage économique?

Sir Henry THorNTON: Cher monsieur Graham, il est certain que, en
général, sur certaines lignes locales il y aurait économie sérieuse a utiliser les
véhicules-moteurs en lieu et place des trains & vapeur. Il existe déja quantité
de ces véhicules en exploitation qui ont donné un rendement excellent en écono-
mies réalisées; et nous nous proposons bien, chaque fois que l'occasion s’en
présentera, d’'y recourir de plus en plus.

Le PRESIDENT: A-t-on fait quelque avance & propos du moteur & gaz Diesel?

Sir Henry THoORNTON: Je crains fort d’avoir & ce sujet & poser la question
a M. Hungerford. Les progrés en matiére de moteur Diesel sont bien lents et
encore bien incertains. Si vous le désirez, je vais prier M. Hungerford de vous
initier aux détails de Daffaire. '

L’hon. M. Gramam: La chose a fait l'objet de nos délibérations 'an dernier
et a suscité un grand intérét parmi nous.

7514—3} [Sir Henry Thornton.]
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i Sir HEN,R_Y TrorNTON: Désirez-vous entendre tout de suite M. Hungerford ;
a vous de décider.
Y .

L’hon. M. Gramam: Il me semble que la chose a de l'importance et que
nous devrions entendre tout ce qui peut &tre dit en Iespéce.

Sir Hexry THORNTON: Le rapport en fait mention: 13 wagons a4 accumu-
lateurs, et ainsi de suite.

Sir HeNrRy THORNTON: Parlez-vous du moteur Diesel?

Sir Hexry Dravron: Il est question de véhicules-moteurs-automobiles.

Sir HENR’Y THORNTON : Je suis d’avis qu’il n’est pas improbable du tout que,
avec les années, le moteur Diesel puisse se déclarer parfaitement économique
pour les chemins de fer; toutefois il en est encore & la période des essais.

M. STEVYAR"; (Humboldt) : Il me semble qu’il serait fort intéressant de
recevoir des éclaircissements sur ce moteur.

Sir HENRY THOR;ﬂ:ON: M. Hungerford, voulez_-vous avoir la bonté de venir
communiquer au comité vos vues sur le moteur Diesel et tout ce qui vous sem-
blera de quelque intérét?

M. S. J. HuNcERFORD: Monsieur le président, cette question peut comporter
deux phases: la premiére, & savoir le moteur Diesel rotatif appliqué & un train,
et le véhicule-moteur & propulsion Diesel. La phase des essais est passée au sujet
du moteur Diesel. Reste & trouver le procédé de transmission ou de transport de
Pénergie tirée du Diesel et appliquée & la roue du véhicule. Présentement nous
sommes & construire une certaine quantité de véhicules-moteurs de catégories
différentes sur lesquels utiliser le moteur Diesel pour la production d’électricité,
cette derniére devant servir & son tour & sustenter des moteurs et camions. On
compte découvrir un moyen, et excellent, d’obtenir la transmission d’énergie.

L’hon. M. GrarAM: Pour engendrer de I’énergie électrique a méme le moteur
Diesel?

M. Hungerrorp: Oui, il g’agirait de relier un moteur Diesel & un dinamo a
I'intérieur d’un chéssis. Nous cherchons un modéle de locomotive Diesel ou le
moteur Diesel serait relié a tout un ensemble de roues motrices. La chose reste
encore & 1’état d’essai et il ne nous est pas encore permis d’en dire davantage. Je
suis d’avis qu’il n’est pas douteux que le moteur Diesel puisse donner amplement
satisfaction tout en restant plus économique.

Sir HENRY DrAYTON: Quelle est la perte encourue du chef du passage de
I’énergie & gaz & ’électrique?

M. Huncerrorp: De cette derniére nous pouvons tirer & peu prés 70 a4 80
pour cent d’efficience.

Sir Henry DrayToN: Une fois effectué le passage du gaz a I'électricité?

M. Huncerrorp: Oui. Disons de 70 & 72 p. 100. L’avantage de l'utili-
sation des engrenages sur les locomotives ressort de ce fait que si nous pouvons
réussir &4 créer un engrenage satisfaisant, le rendement serait d’environ 92 pour
cent,.

Sir HeEnry DrAYTON: Vous éliminez la perte par friction?

M. HuNGerFORD: Oui.

Sir Henry DrayToN: Et quant aux véhicules & propulsion automobile?

M. Huncerrorp: Cela dépend de 1'usage auquel on les destine. Dans cer-
tains cas, les wagons dont la commande s’engréne directement sur l'essieux
donnent un bon service. Dans d’autres cas, les wagons a accumulateurs donnent
de meilleurs résultats.

Le PRESIDENT: Avez-vous inventé un type de wagon mi par l'essence de
pétrole? ‘

M. HuNGerFORD: Non, monsieur.

[M. 8. J. Hungerford.]
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Le prEsIDENT: Le moteur Diesel est-il plus dispendieux qu’un moteur a
essence?

M. HuncerFORD: L’achat en est coliteux, mais pas 'entretien.

Le prisipENT: Quelle différence y a-t-il d’avec le wagon a accumulateur?

M. HuNGeErFORD: Quant au colit initial?

Le prEsIDENT: Oui.

M. Huncerrorp: Nous ne le savons pas encore, du moins pas complétement.
Les wagons & moteur Diesel seront d'un achat un peu plus coliteux que les wagons
4 accumulateurs.

Sir HeENrYy DrayToN: Pourriez-vous nous donner le colit par wagon-mille
de ces différentes voitures?

M. Huncerrorp: Evidemment cela varie suivant les trajets.

Sir Henry DrayTON: Prenons le premier wagon a essence qu’on ait mis en
service. Il y a un qui circule dans la région de Trenton.

M. Hun~cerrorp: Ils cofitent de 30 & 50 c. par mille, y compris la dépré-
ciation.

Le prEsiDENT: Combien allouez-vous pour la dépréeiation, par mille?

M. Hu~cerrorp: Nous ne savons pas quoi allouer. Nous n’avons pas ces
wagons depuis assez longtemps. Sur certains wagons, la dépréciation est consi-
dérable, tandis que sur d’autres elle est trés modérée.

Sir Henry DrayToN: Au point de vue du prix par wagon-mille, comment
comparez-vous les wagons a accumulateurs aux wagons électriques?

Sir HeENRY THORNTON: En général, ceux-ci colitent & peu pres 40 c. par
mille.

Sir HENrRY DrayTON: Combien de temps relayez-vous les wagons a accu-
mulateurs pour le chargement?

M. Huncerrorp: Il faut 7 ou 8 heures pour prendre une charge compléte.
Mais on divise ce laps de temps en trois périodes que 'on répartit sur les 24
heures.

L’hon. M. GrarAaM: Avez-vous examiné la question d’employer des camions
sur les grands chemins?

Sir Henry TrorRNTON: Dans cette question de la concurrence des camions,
il faut tenir compte de I’état des chemins. La concurrence des autos est proba-
blement plus forte en Angleterre qu’aux Etats-Unis, mais dans ce dernier pays
on travaille constamment & ’amélioration des grands chemins et la concurrence
des autobus commence & étre sérieuse. Au Canada, vu que nous avons beaucoup
moins de chemins améliorés qu’en Angleterre, la concurrence des omnibus n’est
pas aussi active, mais & mesure que les grandes routes s’améliorent, les autobus
fonts de plus en plus concurrence aux chemins de fer.

L’hon. M. GrarAM: Si Ton met des autobus en circulation sur les grandes
routes, il est probable que 'on sera immédiatement appelé & contribuer & l'entre-
tien de ces routes.

Sir HENrRY DrayTON: Dans toutes ces discussions, il nous faut compter avee
la possibilité d’une législation, et la question de l'emploi de véhicules automobiles
sur les grands chemins est de celle que nous avons étudiées. Il ne faut pas
oublier qu’un jour on augmentera 'imposition des véhicules moteurs afin de créer
des fonds pour I’amélioration des chemins. La chose me parait importante en ce
qui concerne le transport automobile sur chemins de fer. On voit circuler des
omnibus automobiles sur,des chemins de terre.

M. MiLNE: Il faut tenir compte de la rigueur des hivers canadiens qui rend
Pexploitation des autobus beaucoup plus difficiles chez nous que dans le sud des
Ttats-Unis et qu’en Angleterre ou en France ou les hivers sont bénins.

[M. S. J. Hungerford.]
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Le prrEsmpENT: Nos hivers sont préférables aux leurs. Nous en jouissons.

L’hon. M. GrRaEAM: Mais l'exploitation de nos moyens de transport est plus
cotiteuse.

Le prESIDENT: Il y a cet inconvénient. Dans certaines parties du Canada,
les hivers sont peut-étre assez rigoureux pour rendre impossible l'exploitation des
autobus.

L’honorable M. Grazam: Les lignes d’autobus sont en exploitation tout 1’été
et lorsqu’il y a du trafic ce sont elles qui 'accaparent.

Le rrésmrnT: En été le trafic va & 'automobile, mais loisque les routes
deviennent impraticables, on revient au chemin de fer. C’est ce qui a lien sur la
ligne de Kitchener ol les autobus ont déja été obligés d’arréter complétement.
Le chemin de fer National a alors fait de bonnes affaires. On ne pouvait pas se
servir des autobus.

Sir Henry TaOrRNTON: Le véhicule & moteur est un concurrent de plus en
plus redoutable du chemin de fer et qu’il va falloir surveiller. Il se peut qu’avec
le temps les chemins de fer aient & exploiter des autobus.

Le rrEsmeNT: A moins qu'il n’y ait d’autres questions & discuter, je suggére-
rais que le comité décide de son mode de procédure. Désirez-vous examiner cet
état comme & l'ordinaire, c’est-a-dire page par page, en les discutant au fur et
4 mesure?

Sir Henry DrAYTON: VUu que nous n’avons pas eu de discussion en Chambre
et que le ministre n’a pas donné de détails sur la situation, il doit y avoir des
députés qui ne sont pas au courant. Ils aimeraient peut-étre & se renseigner.
Quant & moi je suis prét & procéder.

Le pRESIDENT: Le rapport est entre les mains des députés.

Sir Henry Drayron: On n’a regu que ce matin 'avis de convocation a la
présente assemblée.

Le prRESIDENT: J’ai demandé que ces avis soient envoyés vendredi.

Sir HeEnry DrayToN: Je n’en ai pas entendu parler avant hier soir. Je ne
crois pas que les membres du comité aient eu le temps d’étudier cette importante
question.

Le prEsIDENT: Que pourriez-vous obtenir de plus que le rapport qui vous a
été transmis?

Sir Henry DrayTon: Nous aurions pu avoir le discours lumineux de 1’hono-
rable ministre.

L’honorable M. GramaMm: J’aimerais vous entendre dire cela publiquement,
en Chambre. Je croyais que quelqu'un suggérerait qu’on nous donne le rapport
dans les deux langues. C’est important.

Sir Henry THorRNTON: Le compliment est délicat. ..

Le PRESIDENT: J’aimerais connaitre le sentiment du comité sur ce.qu’il fau-
drait faire. Le comité désire-t-il fait imprimer le compte rendu sténographique?
I’an dernier, les chemins de fer ont eu I'amabilité de reproduire ce rapport pour
nous. Cest tout un travail.

Sir Henry TaHOrRNTON: Nous serions heureux d’aider de n’importe quelle
manicre.

L’honorable M. Gramam: Je crois plutot que, sauf si le comité tient & faire
paraitre certaines choses, il est inutile d’imprimer toutes nos conversations.

Sir Henry DrayTON: Si nous devons épargner du temps & la Chambre pour
plus tard, je crois qu’il serait bon de faire comme l’an dernier. Les comptes
rendus étaient imprimés et chaque membre en avait ul exemplaire.

Sir Henry THorNTON: Nous imprimions le rapport quotidien et nous serions
heureux de le faire encore cette année.
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M. StewarT (Humboldt): Je crois que nous devrions avoir le rapport quo-
tidien. Tl est impossible de prendre des notes exactes et d’écrire les chiffres qui
se discutent et auxquels nous aimons & nous rapporter.

Le prisoeNT: 11 est entendu que nous avons la méme chose que I’an deruier.
Si nous désirons faire imprimer cela nous pouvons le décider. Vingt-cing exem-
plaires seraient-ils suffisants?

Sir Henry Drayron: Je sais que certains députés qui ne font pas partie du
comité suivent nos délibérations de trés pres, et il serait bon que ces députés
sachent ce qui se passe ici.

Le prEsIDENT: Suggéreriez-vous d’en imprimer davantage?

Sir Henry DrayToN: Je crois que tous les députés qui en veulent devraient
en avoir.

Le prisipENT: Entre la reproduction au miméographe et I'impression typo-
graphique, y a-t-il une grande différence de prix? Je crois qu'il est beaucoup plus
coliteux de faire imprimer a I'Imprimerie nationale de jour en jour.

M. StewarT (Humboldt): I ne nous en a rien coGté, vu que le chemin de
fer g'en occupait.

Sir Henry THorNTON: Il en colte quelque chose.

Le rrésipENT: I1 nous faudrait la permission de la Chambre pour imprimer
cela de jour en jour.

Sir Henry DrayTON: Je propose que le comité obtienne la permission d’im-
primer nos comptes rendus journellement.

M. RinFrET: J’appuie.

(Adopté.)

L’honorable M. Graram: J’espére qu’a la prochaine réunion du comité rous
aurons le rapport relatif & la marine marchande. Il en a été commandé un
nombre d’exemplaires suffisant pour en fournir a tous les membres.

Sir Henry Drayron: Nous avons des comités qui font double emploi. Le
‘comité des Tarifs océaniques examine la situation du transport sur l'océan et
celui de la Marine marchande examine la question. Certains députés font partie
des deux comités et s’intéressent beaucoup aux questions & l’affiche, comme par
exemple celle du contre-coup des prix du transport sur I'élevage des bestiaux,
question que sir Henry Thornton a traitée a fond I’an dérnier. Je ne sais s'il y
aurait moyen de fusionner ces deux comités. Cela épargnerait beaucoup de
temps aux députés.

I’honorable M. GraraMm: Ce serait comme la fusion des deux chemins de
fer.

Sir Henry Drayron: Le travail serait plus facile. Ou bien les deux prési-
dents devraient s’entendre pour que les deux comités ne siégent pas en méme
temps.

Le presmeNT: Vous voulez dire avoir des séances communes lorsque la
question de la marine marchande se discute?

Sir Henry DrayroN: En discutant ces questions, les deux comités ne
devraient jamais siéger en méme temps.

Le prisiDENT: Je ne vois pas comment les compagnies de chemin de fer
concernent le comité.

Sir HEnry DrayTon: Sauf comme ceci: Les chemins de fer sont intéressés
dans la discussion des taux océaniques. Cela se rapporte aux arrangements rela-
tifs au trafic et les chemins de fer s’intéressent & tout ce qui peut concerner
Pabaissement des tarifs.

Le présmeNT: L’autre président verra notre rapport imprimé.
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M. StewArT (Humboldt): Il y a une question dont j’aimerais donner avis
au comité. Je veux demander une enquéte plus approfondie sur la question du
transport des courriers. Nous I’avons discutée un peu 'an dernier, mais je crois
que nous ne sommes pas allés assez loin. Nous avons rendu compte avant d’oh-
tenir tous les renseignements. Nous devrions interroger certains fonctionnaires
du ministére des Postes et sir Henry Thornton pourrait prendre ceci comme un
avis. Nous pourrions demander au ministére des Postes de nous envoyer cer-
1ains représentants.

Le pRESIDENT: Quand aimeriez-vous que la chose ait lieu?

M. StewarT (Humboldt): Peu m’importe le moment. Je suis prét. J’atten-
drais que les représentants du chemin de fer et du ministere des Postes soient
préts a venir.

Sir HeNry DrAYTON: Je n’ai pas de préférence pour le Pacifique-Canadien,
mais lorsque nous discutons des questions qui intéressent un autre chemin de fer
que le National, nous devrions 'avertir du moment ol ces choses doivent étre
discutées. Si le Pacifique-Canadien veut envoyer un représentant pour sur-
veiller ses intéréts, c’est son affaire. Il n’est que juste, je crois, de 'avertir des
questions que nous nous proposons d’aborder, tel que le transport des courriers,
qui intéresse autant le Pacifique que le National. Nous devrions leur donner
Poccasion de présenter chacun leurs vues.

M. StewART (Humboldt): Leur donner 'avantage de comparaitre. Cette
question intéresse le ministére des Postes et les chemins de fer. Le ministére des
Postes est celui qui choisit la route des courriers, mais il n’est que juste de per-
mettre aux chemins de fer de venir exprimer leurs opinions.

Sir HENRY DrRaYTON: Le comité a juridiction sur le ministére des Postes
et est en mesure d’en obtenir des renseignements. Mais je doute que nous puis-
sions exercer nos pouvoirs. Le ministére des Postes accomplit une fonction pu-
blique en ce qui concerne les courriers. S’il s’acquitte bien de sa tache. ..

M. StewaArT (Humboldt): Je ne suggérais pas que nous fassions fonction
de juges. Je pense comme vous, mais je crois que lorsque nous étudierons cette
question, le ministére devrait avoir loccasion de présenter ses vues. En lui
fournissant cette occasion, nous lui rendrions justice. Je crois que le ministére
serait heureux d’avoir son mot & dire.

Le PRESIDENT: J’en suis certain.

Sir HENrRY DrAYTON: Je suggére qu'on prenne des moyens pour discuter la
question avec le ministre des Postes.

Le prESIDENT: Nous pouvons discuter la chose avec le Pacifique-Canadien,
le National et le ministére des Postes.

L’honorable M. GrRaraM: Je crois que c’est avec le ministére des Postes qu'’il
est bon de discuter la question, & moins qu’il ne surgisse quelque chose intéressant
les compagnies. Le ministére des Postes a la responsabilité du transport des
envois postaux et les chemins de fer sont intéressés dans les contrats de trans-
port, mais je crois que le ministére des Postes a la premiére responsabilité.

Le prEsENT: Ces deux services, & mon sens, le ministére des Postes et le
chemin de fer National, devraient collaborer d’'une maniére plus étroite qu’une
compagnie particuliére.

On m’apprend que le comité des tarifs du fret océanique se réunit tous les
matins. Sl en est ainsi nous pourrions faire en sorte de siéger le matin. On
suggére que le comité obtienne la permission de siéger pendant les séances de la
Chambre.

Sir Hexry Drayron: On siége dans aprés-midi. Ces comités vont-ils étre
utiles s'il n’y a pas un peu de discussion? Si ces deux comités siégent ensemble,
il est impossible d’étre aux deux en méme temps.
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Le prisipENT: Comment pouvez-vous éviter cela?

Sir Henry DrayToN: Je ne sais. Je ne suis pas responsable de la nomina-
tion de ces deux comités.

Le PRESIDENT: Pour ce qui est des questions maritimes. . .

Sir HeENry Drayron: C'est la question dont je veux parler. Quant au
comité des tarifs océaniques, il me semble ridicule qu’il siége en méme temps que
le notre. Je suggere au président de conférer avec celui de l'autre comité afin
de prendre des mesures pour que les deux comités n’empiétent pas I'un sur Pautre.

Le priisioENT: Nous n’avons & nous occuper que de la marine marchande.

Sir HeNry DrayTON: Je ne vois pas pourquoi nous serions tenus de nous
trouver & deux endroits en méme temps. Notre comité perd beaucoup de temps
en discutant la question de la marine marchande. C’est un des embarras créés
par le gouvernement.

L’hon. M. Graumam: Ces deux comités traitent de la question des che-
mins de fer et discutent la méme chose. Tout membre de la Chambre qui est
actif appartient &4 plus d’un comité. Les deux présidents pourraient peut-étre
s’entendre pour qu’il n’y ait pas double emploi. Cela pourrait se faire si 'on
pouvait nous donner une couple de jours par semaine.

Le PRESIDENT: Je le veux bien.

L’hon. M. Graumam: L’autre comité, au lieu de se réunir ce matin aura
sa réunion cet apres-midi a deux heures pour permettre & notre comité de siéger.

Sir HENRY DrayTON: L’assemblée réguliére du comité des chemins de fer
se tenait dans cette salle.

Le PRESIDENT: J’ai cru vous entendre dire que ce comité se réunissait le
matin et 'aprés-midi. S’il en est ainsi, je ne vois pas comment on peut éviter
qu'’il y ait deux réunions en méme temps.

M. StewarRT (Humboldt): Est-il absolument nécessaire que ce comité se
réunisse tous les matins et toutes les aprés-midi? Ne pourrait-il s’entendre avec
nous?

Le PRESIDENT: Je verrai le président de ’autre comité.

M. Stewarr (Humboldt): il est malheureux qu'il y ait empiétement.
Comme le dit le ministre, il est vrai que les députés appartiennent & plusieurs
comités. Celui des chemins de fer se réunit ce matin et je crois que tous les
membres de ce comité devraient y étre. L’autre est un comité spécial et il me
semble malheureux que sir Henry Drayton et M. Rinfret aient & se demander
s’ils doivent aller & ce comité.

Le PrESIDENT: Sir Henry Drayton pourrait peut-étre remettre cette discus-
sion & la prochaine séance.

Sir HenBY DravyToN: Je le ferais volontiers.

Le PRESIDENT: Désirons-nous nous réunir de nouveau avant que je consulte
P’autre président?

Sir HeEnry DrayToN: Conférez d’abord avec le président.

Sir HENRY THORNTON: Puis-je demander ce que vous avez dessein de faire

au sujet de cette question du ministére des Postes? Nous serons préts a la dis-
cuter aprés un court avis.

Le PRESIDENT: Nous pourrions nous aboucher avec le ministére des Postes,
le chemin de fer du Pacifique-Canadien et le National. Désirez-vous que les
trois représentants se trouvent ensemble? Je ne tiendrais pas a convoquer le
Pacifique & ce sujet, mais je trouve, comme M. Graham, que nous devons le
mettre a 'aise de se faire représenter si la question l'intéresse.

25 N

M. StewarT (Humboldt) : Nous ne sommes pas autorisés & les appeler.
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Le prEsDENT: C’est vrai. Nous ne sommes pas autorisés a leur faire préter
serment.

Sir HENrY Drayron: Pourquoi pas? Dans autre comité nous les asser-
mentons.

I’honorable M. GrauaM: Nous avons combattu & ce sujet ’an dernier. Nous
devrions nous entendre au- plus tot avec les autres présidents quant a ce comité
des chemins de fer, car les frais des fonctionnaires de ces comités montent vite.
Ils ne peuvent passer leur temps & monter et & descendre. Il va falloir leur
donner une chance. Il faut en venir & quelque décision sur le moment de la
réunion de ces comités afin qu'ils puissent coordonner leur travail.

M. RiNFrET: Je tiens a souligner les observations de I’honorable M. Graham
au sujet de la publication simultanée en francais et en anglais de cet admirable
rapport. Je ne veux pas faire de discours. De la part de la population que je
représente dans la Chambre et dans ce comité, je tiens a dire que nous sommes
trés reconnaissants & M. Thornton et & la compagnie du chemin de fer National
pour avoir fait cette double publication.

Le prESIDENT: Voulez-vous décider si vous désirez que cette conférence ait
lieu au sujet des courriers?

M. Stewart (Humboldt): Je propose que nous ayons cette conférence.

Le preEsmeNT: Et que les hauts fonctionnaires du ministére des Postes
soient invités.

M. Stewart (Humboldt): Tt que le président soit prié de s’aboucher avee
les intéressés pour choisir une date de réunion.

Le prEsIDENT: Y compris le C.P.R.?

M. StewarT (Humboldt) : Oui.

M. MiuNe: J’appuie.

M. Stewart (Humboldt): Avant I’ajournement, je voudrais donner avis
que je désire avoir certains renseignements sur une autre question. Ce sujet doit
revenir sur le tapis, lorsque nous discuterons de nouveau ces contrats de tra-
verses. M. Henry serait alors au courant des points que je veux élucider.

Sir Henry TaHOrRNTON: Veuillez dire & M. Henry quels sont les renseigne-
ments que vous désirez.

M. Stewart (Humboldt): Oui, je vais lui dire ce que je veux avoir.

La séance est ajournée.

SaLLe pu comimi N° 436, CHAMBRE DES COMMUNES,
Jeupi, le 23 avril 1925.

Le comité spécial permanent des chemins de fer Nationaux et de la Marine
marchande se réunit & 11 h. du matin sous la présidence de M. Euler, président.

Le PRESIDENT: Messieurs, nous avons maintenant quorum et nous pouvons
procéder. Hier, notre discussion a été d'une nature plutot générale. Avez-vous
des suggestions 3 faire sur le mode de procédure que nous adopterons ce matin?

M. Kyre: Je crois qu’aprés la discussion préliminaire que nous avons eue
hier nous devons adopter, si possible, une méthode systématique en prenant
chacun des numéros ou en suivant lordre des pages, afin de ne pas revenir
inutilement sur le méme sujet. Qu’en pensez-vous, sir Henry (Drayton)?

Sir Henry Drayron: Cela me convient parfaitement. Je ne veux rien dire
ni faire qui puisse entraver la libre discussion, mais je suis d’avis que nous devons
procéder avec ordre, du moment qu’il est bien entendu que chacun des membres
peut revenir plus tard sur un sujet.
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Le présipENT: Croyez-vous que ces conditions seront remplies, si nous exa-
minons l’exposé page par page et numéro par numéro? Si quelqu’un veut poser
une question ayant une portée plus étendue, il sera libre de le faire. Nous avons
le bilan aux pages 14 et 15, formant un résumé des affaires de 'année. Voulez-
vous étudier cela, ou préférez-vous entreprendre les détails? IL’¢tat des recettes
se trouve & la page 17, et dans les pages suivantes on voit 'état des recettes et
dépenses d’exploitation, puis les dépenses d’exploitation du chemin de fer. Dési-
rez-vous discuter quelque sujet compris dans le bilan? I actif se trouve & la
page 14.

A Sir HENnry DrayTON: Je crois qu'il est préférable de voir les détails d’abord,
puis revenir ensuite sur le bilan.

Le prEsipENT: Nous prendrons done 1'état des recettes a la page 17. Le
premier numéro est “Recettes d’'exploitation du chemin de fer” $235,000,000, et
“Dépenses d’exploitation du chemin de fer”, $218,000,000, donnant un revenu net
d’exploitation de $17,244,251.48.

M. Mackinnon: Il faudra prendre la page 18 pour voir les numéros corres-
pondants.

Le priEsipENT: Les détails se trouvent sur les pages suivantes. Les recettes
sont données plus bas. Ceci est simplement un résumé; les deux premiers numé-
ros sont: Total des recettes d’exploitation, $235,000,000, et total des dépenses
d’exploitation, $218,000,000; recettes nettes d’exploitation du chemin de fer,
$17,000,000. Ces numéros sont expliqués en détail dans les pages suivantes.

M. Kyre: Ce revenu net est-il appliqué a des fins particulieres, ou est-il
destiné spécialement & rencontrer certaines obligations?

Sir HeNry THorRNTON: Non, le revenu net représente certes la différence
entre les recettes brutes et les dépenses, et tombe dans 'avoir général de la
compagnie; en dernier lieu, il est appliqué au paiement des frais imputables au
capital, des frais fixes de 'année. Il n’a aucune destination spécifique.

Le prESIDENT: Quel est le total des frais fixes?

Sir HeNry Drayron: On trouvera cela plus loin, aux numéros 546 et
suivants.

Le prEsbENT: Le total des frais pour le public.

Sir Henry THorNTON: Nous avons donné ces chiffres hier, et les voici:
Intérét sur la dette flottante. . .

Sir HENrRY DrayTon: $38,361,704.14. Numéros 546 et 546 (a).

M. Kyte: De sorte que le surplus sert & payer 'intérét et & diminuer autant
que possible la dette consolidée?

Sir HENrRY THORNTON: Bien, c’est absolument comme dans le cas d’une
hypothéque sur un hotel. Les profits s’appliquent & l'extinction de I’hypotheé-
que.

Le prESIDENT: “Taxes accumulées sur chemin de fer”, en quoi consiste
cette rubrique, $4,588,593.56?

Sir HENrRy DravTon: Ll’explication a été donnée par sir Henry dans le
résumé: accumulations considérables dans le Manitoba.

Sir Henry THorNTON: Ce sont des taxes accumulées durant I'année et
imputées sur les recettes de la compagnie; un fort pourcentage de ce montant
provient, je crois, de la province du Manitoba.

Le prESIDENT: Des taxes municipales?

Sir Henry THORNTON: Des taxes de tous genres: municipales et provin-
ciales.

Sir Henry Dravron: Quelle est 'augmentation totale pour le Manitoba?

Sir HENrRY THORNTON: $433,000.
[Sir Henry Thomnton.]
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M. Kyre: Ces taxes sont-elles imposées sur le chemin de fer lui-méme?

Sir HeNrY THORNTON: Oui.

M. Kyre: Payez-vous taxe dans toutes les provinces?

Sir HENRY DrayTON: Non, non.

Major BELL: Vous avez des taxes a payer quand il s’agit d’'une compagnie,
mais lorsque le chemin de fer est la propriété du gouvernement, il n’y a aucune
taxe. A Halifax, par exemple, nous payons taxe.

Sir Henry THorNTON: Toute la question des taxes doit étre discutée avec
les autorités compétentes dans chaque province dans le but d’en venir & une
entente pouvant protéger les intéréts de chacun.

Sir HENRY DrayTonN: Nous sommes au méme point que I’année derniére;
on devait alors discuter cela. Je comprends qu’il y a des difficultés & résoudre,
mais on est resté au méme point, et cela depuis bien des années.

Sir HENrYy THoRNTON: La durée de la discussion sur une question relevant
du passif n’est pas une chose sérieuse pour le créancier, bien que je ne sois pas
d’avis que cette discussion ait duré beaucoup trop longtemps. Cependant, comme
le fait remarquer sir Henry Drayton, c’est 1a un sujet difficile et compliqué que
nous nous efforcons de régler a la satisfaction de tous les intéressés.

Sir HENry DrayTON: Il ne s’agit pas d'un point de vue provincial, mais
du titre de propriété. En Ontario nous ne payons aucune taxe sur le Transcon-
tinental.

M. MackinnNoN: Ce montant de $4,588,000 a-t-il été payé?

Sir Henry THorNTON: Il faut le placer dans le passif pour notre compta-
bilité.

M. MackinNoN: Ne devrait-on pas l'entrer plutét dans le revenu?

Major BerL: Une grande partie de ce montant a été payée, et il reste un
certain montant dli. Le total est porté ici comme une dette jusqu'a ce que la
question soit réglée. C’est un montant dont les provinces nous tiennent respon-
sables. La majeure partie a été payée, et le solde est porté aux livres comme
une dette jusqu’a rajustement final.

Sir Henry THorNTON: C’est une déduction; pour cette raison on ne
I’ajoute pas.

Sir Henry DrayToN: La raison pour laquelle ce montant est ainsi porté
comme une dette, c’est que la question n’est pas réglée, et par conséquent, on
ne peut le porter dans la colonne des déboursés.

Major BerL: C’est ce que nous devions faire.

Le prEsmoENT: Le numéro suivant est: Recettes de chemin de fer non
perceptibles.

M. STork: Avant de passer & un autre sujet, comment le National-Cana-
dien est-il traité en comparaison avec le Pacifique?

Major BeLL: Les deux chemins de fer ont eu des choses a régler avec le
gouvernement du Manitoba. Nous trouvons tous deux que la taxe est injuste
et démesurée, et c’est 1a le point en litige; je crois que nos taxes, telles qu’on
nous les compte, sont, prétendons-nous, plus fortes que celles du Pacifique, parce
que, dans certaines sections nous perdons de I’argent par suite de la faible quan~
tité de trafic, tandis que le Pacifique, ayant plus de trafic, retire des revenus,
et nous prétendons que les taxes ne devraient pas étre les mémes. En d’autres
termes, si un homme a un revenu de $100,000 sur le genre d’affaires qu’il pra-
tique, il devrait payer taxe sur ce montant, mais s’il subit dans une année une
perte ou ferme son bilan par un déficit, nous prétendons qu'’il ne devrait pas
avoir la méme taxe sur son revenu. C’est 14 le point en litige dans la province
du Manitoba. Nous voulons avoir un traitement identique pour les deux. Nous

avons eu quelque difficulté avec la province d’Ontario, ou plutoét une différence
[Sir Henry Thornton.]
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d’opinion, il y a un an. Nous avons discuté la question avec les autorités de
la province pendant plus d’un an et nous sommes arrivés & un reglement satis-
faisant pour les deux parties; nous sommes maintenant parfaitement d’accord
avec la province d’Ontario, et il en est de méme pour le Pacifique, de sorte qu’il
n’y a présentement aucune difficulté dans la province d’Ontario.

M. StewARrT (Humboldt): Le major Bell voudrait-il nous expliquer la base
de cotisation qui a été acceptée?

Major BeLL: Nous verrons ce sujet plus tard. Je préfére ne pas le divul-
ger maintenant et le réserver tant que nous n’aurons pas conclu un accord avec
les différents gouvernements provinciaux. Sil'on consent, je puis donner ce ren-
seignement en particulier, mais je préfére ne pas le donner en public, vu que
cela pourrait nuire & nos transactions.

M. Hagrris: Pourrez-vous nous dire cela plus tard?

Major Bern: Oui.

Le prEsibENT: M. Stewart veut poser une question.

M. StewarT (Humboldt): Je comprends qu’on a établi une base pour cal-
culer la taxe dans I'une des provinces, et qu’elle est différente de celle d’Ontario,
et je crois que le major Bell a répondu qu'’il pourrait nous renseigner en particulier.

Sir HENrY DrayToN: Je suis d’avis qu'il est trés important de trouver une
base uniforme pour établir la taxe dans toutes les provinces.

Major BeLL: C’est ce ‘que nous efforcons de faire.

Sir HeENrRY DraYTON: C’est absolument ce qu'’il faut faire. Une province
ne doit pas étre avantagée de quelque maniére au sujet de la taxe sur les che-
mins de fer du gouvernement. Au Manitoba, nous ne payons pas taxe sur le
terminus de Transcona.

Major BeLL: Non. Notre propriété est en franc alleu. '

Sir HENrRY DRAYTON: De sorte que nous sommes plus favorisés que le Paci-
fique.

Major BeLL: Oui, pour les chemins possédés par le gouvernement, mais il
nous faudrait une base pour toutes les autres lignes.

Sir Henry Drayron: Nous avons en cet endroit de grands ateliers. Je
suis d’avis que c’est 1& un fort argument en notre faveur.

Sir Henry TaHorNTON: Nous avons de grands ateliers ailleurs aussi, sir
Henry, et ils représentent un capital considérable.

M. MACKINNON: Avez-vous une certaine base de calcul pour les taxes?

Major BELL: Aucune base directe, monsieur Mackinnon: Prenez par exem-
ple 'Intercolonial dans ’est du Canada; ce chemin ne devrait il pas payer taxe
aux provinces comme le Canadian-Northern dans le Manitoba?

Major BELL: Mon opinion personnelle est que 'Intercolonial et les chemins
de fer du gouvernement devraient étre sur la méme base que les autres chemins
de fer. Mais quand vous dites qu'il ne paient pas taxe, ce n’est pas tout a fait
exact; ils ne paient aucune taxe directe, mais indirectement ils donnent bien des
choses dont une compagnie serait exemptée; par exemple, anciennement pour
I’exhaussement des voies, nous payions 100 p. 100, tandis que les autres chemins
de fer ne payaient qu'une certaine proportion, de sorte que le résultat est le
meéme; mais un jour viendra ol nous paierons taxe dans tout le Dominion.

M. StewarT (Humboldt): Je voulais justement vous demander sous quelle
condition les embranchements sont actuellement construits, en ce qui concerne
les taxes?

Major BerL: Ils sont sujets aux taxes, parce que ce sont des chemins appar-
tenant & une compagnie, & part les embranchements de l'Intercolonial que le
gouvernement paie directement, ou dont les fonds sont souscrits par voie d’obli-
gations du gouvernement.

[Sir Henry Thomton.]
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M. StewarT (Humboldt): De quelles compagnies s’agit-il?

Major BeLL: Le National Canadien.

Sir HExry DraYTON: Cela souléve une question intéressante. Les fonds ne
sont-ils pas les mémes pour tous les embranchements? '

Major Brrr: Oui, excepté que les embranchements de 'Intercolonial tom-
bent sous la juridiction de la Loi des chemins de fer du gouvernement.

Sir Henry DrayToN: Vous vous servez encore de cette loi pour ’exploita-
tion des chemins de fer?

Major BeELL: Nous ne Pavons pas appliquée depuis un an, mais elle est
encore dans les statuts.’

M. StewarT (Humboldt) : Quand le chemin de fer construit ces embranche-
ments, réclamez-vous une exemption de taxes?

Major Bern: Veuillez me comprendre exactement. Prenez le bill des em-
branchements pour le programme de trois ans; il peut devenir loi, ou étre rejeté;
nous paierons taxe sur tous ces embranchements, mais le gouvernement a encore
le pouvoir de prendre chacun de ces embranchements, et alors nous n’aurions -
pas de taxe & payer; mais nous n’avons pas fait cela depuis quelques années, et
je ne crois pas que la chose arrive d’ici quelque temps.

M. MacriNNoN: Je suppose que toutes les lignes acquises par les chemins
de fer Nationaux sont payées par voie d’obligations?

Major BeLL: Et le gouvernement a la majeure partie du capital de ces com-
pagnies.

Le PRESIDENT: Avez-vous d’autres questions sur ce sujet? Sinon nous
allons continuer. Le numéro 533, recettes de chemin de fer non perceptibles,
$38,198.09, un montant minime. Le numéro suivant est: Recettes d’exploitation
du réseau, $12,617,459.83. Le numéro 502, recettes de diverses opérations, $2,-
015,458.20. Trouve-t-on ces mémes rubriques en un autre endroit?

Sir HENRY THORNTON: 95 p. 100 de ce montant représente I’exploitation des
hotels, le revenu provenant des hotels, sous le titre: exploitations diverses.

Sir HeENrRy DravTON: Nous avons une autre rubrique séparée: Recettes
provenant d’hotels et restaurants, $135,000.00.

Sir Henry THorNTON: C’est exact; mais cela représente les recettes prove-
nant de diverses opérations; cela représente probablement quatre-vingt-dix pour
cent, ces deux item, le reste consiste en opérations agraires de peu d’importance.

M. JeLLiFF: A quoi attribuez-vous 'augmentation de déficit dans 'exploita-
tion des hotels?

Sir Henry THORNTON: Les recettes provenant des hotels, I'an dernier, ont
atteint le chiffre de $1,795,000 et les dépenses ont été de $2,032,000. La plus
grande partie de 'augmentation des dépenses a été due & des travaux de répara-
tion et de rénovation dans les départements des maitres d’hotel.

M. Jerrirr: Les terrains de golf entrent-ils dans cet item?

Sir Henry TaHOrRNTON: Il n’y a rien dans les dépenses pour les terrains de
golf; cela entre dans le compte du capital. v

Sir HENRY DrayTON: C’est une amélioration?

Sir Henry THorRNTON: Certainement. Les recettes ont été de $1,795,279.38.

Sir Hexry DrayTon: Et les dépenses?

Sir Henry THOrRNTON: $2,032,939.41. Il y a eu aussi un item pour les taxes
en plus des dépenses, soit $60,278.17, et vous en trcuverez l'indication ci-apres;
vous le trouverez ici & l'item 535. Taxes sur opérations diverses. Tout n’est pas
compris la-dedans, mais cela représente ’ensemble; le reste consistait en de

petites transactions agraires.
[Sir Henry Thornton.]
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Sir HENRY DrAayTON: Avant de laisser cet item des hotels, je serais porté 4
croire que cela ne comporte pas les frais d’exploitation?

Sir HENry DraYTON: Je le suppose bien. Quel est le compte du capital des
hétels, actuellement?

Sir HeNrY THORNTON: $13,300,000 environ. C'est & peu prés le chiffre.

Sir HEnry Drayton: Il s’agit du capital; les premiers frais seraient d’en-
viron 547

Sir HENRY THORNTON: Je suppose que ce serait entre cing et six pour cent;
le taux ordinaire est de cinq pour cent.

Sir Henry DrayTon: C’est le taux aujourd’hui, mais ce n’était pas le taux
lorsque ces hotels ont été construits?

Sir HENrRY THorRNTON: Ces hotels ont été construits il y a plusieurs années,
et je ne me rappelle pas dans le moment, bien que nous puissions vous donner les
chiffres, quels étaient alors les premiers frais pour chaque item, mais je pourrais
dire & peu pres, et vous pouvez faire le calcul au point de vue estimatif, que
cing pour cent serait le taux approximatif. Ce ne serait pas moins de cinq
pour cent et pas plus de six pour cent.

M. RinrreET: Combien y a-t-i1 d’hotels dans toute la série?

Sir HeEnrY THoORNTON: Dix.

M. RinrFreT: Cela représenterait la perte durant I'année pour l’exploitation
de ces hotels?

Sir HEnrY THORNTON: Oui. Naturellement, vous ne pouvez pas regarder
ce montant comme étant une perte entiere. Je doute fort aujourd’hui que s’il
nous fallait nous lancer dans cette entreprise, les chemins de fer nationaux du
Canada, si nous devrions construire un aussi grand nombre d’hétels, ou peut-étre
des hotels aussi coliteux. C’est 12 une des choses dont nous avons hérité, ces
divers hotels. Dans certains cas on a construit des hdtels, et dans d’autres on
a promis de construire des hotels en retour de certaines concessions de la part de
certaines municipalités et régions. Il y a eu certaines conditions; par exemple,
prenez la cité de Winnipeg. Nous avons un hotel & Winnipeg qui ferait honneur
a New-York, Londres ou Paris, un hétel comme les plus beaux qui se puissent
trouver, et cependant nous devons diviser les affaires de ce territoire entre nous
et le Pacifique-Canadien qui y posséde aussi un hotel admirable,

Sir HENRY DrayTON: Je me rappelle les chiffres pour cet hotel, je crois; je
crois que c’était quelque chose comme $10,000 par jour.

Sir HeEnry THorNTON: Cela nous colite terriblement cher. Si cet hotel se
trouvait & New-York, & Londres ou & Paris, il constituerait une véritable mine
d’or.

M. Rinrrer: Vous parlez de I'hotel Fort-Garry?

Sir Hexry THorNTON: Oui, je parle de 'hotel Fort-Garry. Si nous devions
construire un hotel aujourd’hui, il est bien certain que nous ne construirions pas
un hotel de ce genre; d’un autre c¢dté un bon nombre de ces hotels sont de fait la
cause d'un certain trafic pour le chemin de fer. Prenez 1'héotel Jasper Pare, par
exemple. I’an dernier & 1'hétel Jasper Parc on a réalisé un profit de $10,000 et
cet hotel continuera d’augmenter ses profits d’année en année.

Sir Hexry DravToN: Quel est le montant du compte de capital de I'hétel
de Jasper Parc?

Sir Henry THORNTON: Je ne saurais vous le dire de mémoire, mais j'obtien-
drai ce renseignement pour vous. A cet hotel, par exemple, passent un grand
nombre de touristes, parce que s'il n'y avait pas un endroit & la disposition des
voyageurs dans un endroit de ce genre, nous ne ferions absolument rien. Le
chemin de fer Pacifique-Canadien a suivi la méme ligne de conduite dans les

[Sir Henry Thomton.]
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travaux qui ont ’ét.é exécutés & Banff, ou se trouve peut-&tre 'un des plus beaux
endroits de villégiature sur le continent nord-ameéricain, et j’oserais dire que
l'argent placé dans cette entreprise atteint les millions. C’est pourquoi il n’est
pas toujours juste de dire qu'une perte résultant de l'exploitation méme de
I'hotel veut dire en derniére analyse une perte pour la compagnie elle-méme.

Sir Hexry Drayron: Nous avons eu un déficit d’environ $1,000,000 I’an
dernier. i

Sir HENrRY THORNTON: Je crois bien. Cette question offre un autre aspect.
Vous ne pouvez Jamais dire si vous réussirez a attirer les touristes comme vous
ne pouvez jamais dire si vous ne réussirez pas & attirer certains hommes d’affaires
qui verront ainsi le pays, 'aimeront, s’y transplanteront et y placeront des capi-
taux- A certains points de vue, tout cela sert un peu de propagande nationale.

M. Srork: Jasper Park a été ravagé par un incendie désastreux, n’est-ce pas?

Sir Henry THorNTON: Non. La gare a été rasée par le feu, mais les pertes
étaient couvertes par les assurances.

M. JeLLrrr: Pouvez-vous nous dire si ces différents hotels que vous repré-
sentez accusent un gain ou une perte, dans chacun des cas?

Sir HeEnry THORNTON: Oul, je puis vous donner les chiffres pour chacun de
ces hotels, si vous le désirez.

Le prispENT: Nous pourrions gagner du temps si vous pouviez remettre
un état & M. Jelliff.

M. Jerurrr: Oui. J’aimerais de savoir quels sont ceux qui accusent un
profit et ceux qui accusent une perte.

Sir HENrRY DrayToN: Pour rendre les données complétes, indiquez 'inscrip-
tion au compte du capital dans chaque cas.

Sir Hexry THORNTON: Je puis vous faire préparer un état donnant ces
renseignements de méme que 'inscription au compte du capital pour chacun de
ces hotels.

M. Harris: Pouvez-vous nous dire lequel de ces hotels a accusé le gros
déficit? :

Sir Henry THorNTON: L’hdtel Fort-Garry. L’administration de cet hotel
nous a fait perdre pratiquement $194,000 I'an dernier, chiffre énorme, mais cet
état de choses a été en grande partie dit au fait que nous nous partageons ce
territoire avec le Pacifique-Canadien a Winnipeg. Chose curieuse, c’est que
I'hotel MacDonald & Edmonton, cité de peu d'importance, ou 'on serait porté 3
croire que moins de voyageurs pourraient se rendre, la perte n’a été que de
$55,000.

Sir Henry DrayToN: Et c¢’est un hotel bien mieux construit?

Sir Henry THORNTON: De plus les affaires n’y sont pas réparties entre deux
compagnies.

Sir HEnry DrayTon: Vous dites qu'il y a eu perte la-bas, je croyais qu'il y
avait eu un gain. :

Sir HENry THORNTON: Non.

Sir Henry Drayron: Il fut un temps ou nous avons eu un profit, si je me
rappelle bien.

Sir HENry THORNTON: Je l'ignore.

Le pRESIDENT: Que dites-vous du Chéateau-Laurier?

Sir Henry THORNTON: C’est notre enfant de prédilection. Le résultat net
au Chateau-Laurier 'an dernier a été de $48,000.

M. Rinrrer: Une perte?

Sir HeENnry THORNTON: Un profit net.
[Sir Henry Thornton.]
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M. Rinrrer: Il ¢'agit de I'exploitation seulement, il n’est pas question des
frais de capital?

Sir Henry THOrNTON: Je ne parle que de la différence entre les recettes et
les déboursés.

M. RinrrET: Que dites-vous de I'hétel que 'on se propose de construire &
Regina. On devait en construire un & Regina?

Sir Henry THornNTON: Voici la situation: aux termes d'un contrat, dont
nous avons également hérité, nous devons construire un hotel & Regina. Si je
me rappelle bien les chiffres, nous avons dépensé un peu plus de $200,000 pour
la construction de cet hotel. Une partie de la structure en acier a été mise en
place et je crois qu’une partie aussi a été transportée sur les lieux, et nous
devions construire cet hotel aux termes d'un contrat. La cité a demandé que
nous remplissions les engagements de notre contrat.

Q. Vous n’avez pas fait le contrat?—R. Je 'ai dit en commencant. Clest
une de ces choses que nous avons obtenues de Mackenzie & Mann.

Q. Le Grand-Tronc-Pacifique?—R. Oui, de sorte que notre seule alternative
était de dire: “Treés bien, nous allons remplir les engagements de notre contrat”,
et le gouvernement a voté un crédit a cette fin. Nous avons alors entrepris des
négociations pour voir si nous ne pourrions pas en venir & une autre entente
pouvant donner satisfaction aux deux parties.

Sir Henry Drayton.:
Q. Que vous dit votre division du contentieux & propos de vos obligations?
Je serais porté a croire que le Grand-Tronc-Pacifique en retirait les recettes?—
R. Je puis vous donner ce renseignement.
Q. Je crois que ce serait une bonne chose si vous nous envoyiez le renseigne-
ment?—R. La division du contentieux m’a averti que nous étions responsables.

Q. C’est du nouveau. Je crois que vous feriez bien de nous envoyer le
renseignement.—R. Je puis obtenir ce renseignement cet aprés-midi ou demain
matin.

Q. 11 serait de beaucoup préférable si nous avions ce renseignement.

Le président:
Q. Avez-vous éprouvé des pertes considérables?—R. Non.

M. Stewart (Humboldt):

Q. Quel genre de travaux faisiez-vous? Pouvez-vous me donner des détails
touchant les travaux faits par les entrepreneurc?—R Il me faudrait me procurer
ces chiffres.

Q. Je crois qu'il serait préférable d’obtenir cela.

M. Mackinnon:

Q. Possédez-vous des hotels dans la région des Montagnes?—R. Non.

L’hon. M. GrauaM: Je me demande si je ne ferais pas mieux de dépo:er
sur la table une copie de ce contrat. Je ne me rappelle pas bien si je n'en
al pas depose une copie sur la table de la Chambre. J’en ai fait préparer une
au cas ou l'on en aurait besoin. On peut obtenir une copie du contrat. Mon
sous-ministre croit que je I’ai déposée sur la table et il sera trés facile d’en obte-
nir une copie.

Sir Henry THorRNTON: Pendant que nous en sommes & la question des
hotels, je puis vous dire qu'un montant de $483,000 provenant du service des
voyageurs a été directement employé & couvrir les dépenses du Jasper Park
Lodge.

7514—4 [Sir Henry Thomton.]
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Sir Henry Drayton.:

Q. Cet hotel était-il assez vaste pour répondre aux besoins de tous les touris-
tes?—R. A certaines époques de I’année, il se peut que nous soyons un peu &
P’étroit, mais d’ordinaire cet hotel répond aux besoins. Le nombre de nos clients
augmente rapidement d’année en année.

M. Stewart (Humboldt) :

Q. Croyez-vous devoir agrandir cet hotel>—R. Pas immédiatement. Pour
le moment, je crois que tout ira trés bien, et il sera probablement dans notre
intérét de construire quelques nouveaux bungalows aux environs de I’hotel.

Q. Pouvez-vous me dire si certains de ces hotels, séparés du groupe en géné-
ral, représenteraient un actif avantageux.  Je suppose que cette réponse se
trouvera dans le rapport?—R. Vous demandez si certains hotels, éliminés. . .

M. Stewart (Humboldt) :

Q. Si en séparant les chiffres du total, certains hotels accuseraient un profit
pour les chemins de fer.

Sir HEnry THORNTON: Nous vous avons donné les chiffres. Il ne s’agit pas
de recettes provenant des chemins de fer; il s’agit simplement des recettes prove-
nant des hotels.

M. Stewarr (Humboldt): Vous n’avez pas pas compris ce que je vous
demande. Vous avez dit que le Chateau avait donné un profit net de méme que
le Jasper Lodge et vous avez ajouté ne pas avoir tenu compte des frais fixes.
Pouvons-nous prendre deux ou trois de ces hotels, sans tenir compte des autres,
et les considérer comme un actif en tenant compte des frais fixes?

Sir HeENry THoOrRNTON: Non.

Le président: ;

Q. Pour l'un quelconque de ces hotels tient-on compte des frais fixes?—R.
Non. Si vous portiez au crédit des hotels le chiffre du trafic de chemin de fer
da & la présence de ’hotel vous amélioreriez la position, mais il serait presque
impossible de faire ce calcul, du moins de fagon & obtenir une précision appré-
ciable.

M. Stewart (Humboldt) :

Q. Ce n’est pas ce que J’avais dans 1'idée. Je pensais simplement aux chiffres
inscrits dans vos livres—R. J’ail bien peur de ne pas pouvoir répondre a votre
question. On ne tient compte des frais fixes pour aucun de ces hotels, a titre
d’hotel, et au point de vue du capital que représente chacun des hotels. Dans le
monde entier, partout ou il existe un grand nombre d’hdtels construits par les
cheminsg de fer, tous les hotels ne rapportent pas un profit, mais la compagnie
du chemin de fer est convaincue que ces hotels constituent un avantage par suite
du trafic des voyageurs que ces hotels attirent et d’autres avantages qui en
découlent. Prenez le service de wagon-réfectoire sur la plupart des chemins de
fer, je doute fort que plusieurs chemins de fer réussissent & en retirer un profit,
cependant c’est un service que les chemins de fer doivent maintenir. Bien peu
de compagnies de cheming de fer réalisent un profit sur le service des wagons-
réfectoires, tout de méme il devrait exister un coté avantageux dans ce service,
si nous pouvions nous en tenir & la base du service de table d’hote.

Q. Si Pon supprimait la concurrence entre nos deux grands réseaux cana-
diens, la situation des hotels en serait-elle considérablement améliorée?—R.
Je crois par exemple que la question demande quelque réflexion. Sans doute il y
-aurait 14 une cause d’économie. Mais je ne saurais vous répondre avec précision
sans entrer dans les détails.

Q. Voulez-vous nous dire sur quoi vous fondez votre supposition ?—R.Il
s’agit d’une pure supposition & laquelle il ne faut pas attacher trop d’importance.

[Sir Henry Thornton.]
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A Winnipeg, nous avons deux hotels, et les difficultés ne nous manquent pas.
Probablement quun seul serait suffisant pour servir les clients des deux com-
pagnies.

Q. A cet endroit, il y a le nouvel hétel “Commonwealth”?—R. A mon
sens, i1l ne pourrait pas étre considéré comme un bon hétel pour les deux che-
mins de fer.

M. Rinfret:

Q. Cest la seule ville, je crois, ou les deux compagnies ont un hotel >—R.
A Vaucouver, le Pacifique-Canadien a un excellent hotel qui sert ses intéréts.

Q. Votre compagnie n’en a pas?—R. Nous n’en avons pas. S’il ne survient
rien de contraire, viendra peut-étre un jour ol il nous faudra construire ou faire
construire un hétel & Vancouver.

Q. Il n'y a pas d’hotel en Colombie-Britannique?—R. Je ne me souviens
plus si le parc Jasper est dans la Colombie-Britannique ou dans I’Alberta.
I’hotel de 'endroit est le seul qu’il y ait dans cette partie.

M. Kyte:

Q. Vous avez mentionné le service des voitures-buffet. Serait-il avantageux
de remplacer les repas & la carte par les repas a prix fixe?—R. Il y a diverses
opinions quant & savoir si le service a la carte est préférable au systéme de la
table d’hote.

Le président:

Q. Est-ce un meilleur service?—R. C’est un trés bon service. Il réussit
bien en Europe. La plupart des surintendants de voitures-buffet de l'est de
PAmérique maintiennent le systéme & la carte parce que les gens ne veulent pas
de la table d’hote. C’est peut-étre par suite de l’expérience que j’ai acquise en
Furope, mais je crois que la table d’hote devrait servir le public tout aussi bien
et rapporter beaucoup plus au chemin de fer. Nous avons inauguré un service
de table d’hote dans les provinces maritimes et nous sommes a l'essayer.

M. Kyrm: C’est bien, essayer cela dans les pauvres vieilles provinces ma-
ritimes.

Le PrisipENT: Vous avez votre réponse, M. Kyte. Vous 'avez demandée.

M. Kyre: C’est tres bien.

Sir Henry THORNTON: Je vais vous dire pourquoi nous lavons fait la.
Cest que les provinces maritimes étaient une des rares contrées ou nous pouvions
essayer ce systéme sans troubler nos relations avec le Pacifique-Canadien. Je ne
veux pas l'installer sur une de nos lignes concurrentes parce qu’elles pourraient en
souffrir. Ainsi, nous avons décidé d’essayer le systéme dans les Maritimes.
Nous consultons le public sur cet essai. Au moyen d’une petite carte, nous
expliquons au public ce que nous nous efforcons de faire, pourquoi nous le fai-
sons, et nous demandons & chaque client de la voiture-buffet de nous dire ce
‘qu’il en pense. En d’autres termes, nous voulons connaitre I'avis du public
voyageur. Mon sentiment est celui-ci: Si je vais passer une fin de semaine chez
des amis, je serai tout probablement satisfait de la nourriture qu'ils auront sur
leur table. Si nous pouvions servir des aliments de ce genre aux voyageurs...

Sir HeENrY DravTON: Ce serait un genre trop colteux.

L’hon. M. GrRarAM: En tout cas, tout dépend du genre de nourriture.

Sir HeNrY THORNTON: Mon opinion peut paraitre extravagante, mais si
nous pouvons servir de bons aliments, cuits comme & la maison, sur les tables
d’hote de nos voitures-buffets, nous épargnerons de I'argent et je crois que le
public sera tout aussi content. Nous ne sommes qu'a en faire I'essal, mais si le
systéme réussit, nous I’étendrons probablement. Je ne vois pas pourquoi un

7514—4% [Sir Henry Thomton.]
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service de table d’hote ne donnerait pas autant de satisfaction au public que
le service a la carte. Il est en usage presque partout en Europe continentale et
sur plusieurs lignes anglaises. Je vous défie de prendre un meilleur repas que
cans les wagons-buffets ou il est en honneur.

L’hon.” M. Gramam: Il faut que j’aille ailleurs. II me semble que tout
dépend de la maniere dont le service est fait. Nous avons eu les repas & prix
fixe sur I'Intercolonial et le ministre de I’époque rapportait qu’on se plaignait
continuellement. Les plaintes venaient des deux cotés de la frontiére. Les
chefs de voitures me dirent un jour que sous ce régime les clients commandaient
deux fois plus d’aliments qu’ils n’en avaient besoin. Si le repas est d’un dollar
et demi, le client cherche & en avoir pour son argent et il en résulte un fort
gaspillage. On a adopté le service & la carte afin que si le client commandait
trois fois plus que ce qu’il pouvait manger, il ait a payer suivant sa commande.
Si vous pouvez établir le systéme américain, trés bien, mais il n’a pas réussi la
derniére fois. J'espére qu’il réussira. Je ne m’y oppose pas. Je signale sim-
plement les difficultés que nous avons eues. Les gens des provinces maritimes
nous ont forcés a changer de systéme, parce qu'ils n’étaient pas satisfaits.

Sir Henry DravTOoN: Nous croyions que vu lintelligence supérieure des
gens des provinces maritimes, nous pourrions chez eux mieux qu’ailleurs obtenir
un bon avis.

M. StewarT (Humboldt): Si j’ai bonne mémoire, ’an dernier le major
Bell a fait une déclaration au sujet du service des voitures-buffets, & la suite
d’'une enquéte qu’il avait faite.

Le major Berr: M. Graham a parlé du changement du systéme de la table
d’hdte en celui des repas & la carte. Nous avons eu la table d’hote sur 1'Inter-
colonial et nous avons re¢u bien des plaintes. Il y eut beaucoup de gaspillage.
Les voyageurs commandaient divers aliments dont ils n’avaient pas besoin, y
golitaient, les laissaient, gaspillaient beaucoup. On se prévalait du fait que le
Pacifique, sur la ligne de St-Jean, avait le systéme des repas a la carte—c’est
un des points sur lesquels vous ne pourrez pas vous entendre, sir Henry (Thorn-
bon)). . ‘ '

Sir Hexry THorNTON: Oui.

Le major BELL: ...et que nous avions le systéme de la table d’héte. Les
gens semblaient préférer commander ce qu’il leur plaisait d’apres la carte.

M. Stewarr (Humboldt): Au point de vue pécuniaire, au point de vue
des recettes du chemin de fer. ..

Le major BrerL: Il en est résulté une perte. Sans doute, nous perdons
dans les deux cas, mais nous avons perdu plus d’argent avec le systéme a la
carte qu’avec la table d’hote.

M. Srewart (Humboldt): Cela correspond & mes souvenirs sur votre dé-
claration de 'an passé.

M. Hagrrs: Je désire poser & sir Henry (Thornton) une nouvelle question
au sujet du point dont, je m’étais informé ’an dernier relativement au service
des voitures-buffets.

Parmi vos employés, sir Henry (Thornton), combien sont citoyens amé-
ricains, combien sont citoyens canadiens, combien sont de couleur et combien
sont blancs? Quelle est votre politique au sujet du maintien de la main-d’ceuvre
noire dans le service des voitures-buffets.

Sir HeNrRYy THORNTON: Je ne crois pas que nous ayons de main-d’ceuvre
noire dans nos voitures-buffets.

Le major BerL: Nous en avons eu un certain temps sur les lignes de
l'ouest, avant votre époque, sir Henry (Thornton). Et nous avons eu des Japo-
nais pendant quelque temps.

[Sir Henry Thornton.]
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Sir Henry THorNTON: Sur la plupart des chemins de fer américains, les
garcons de table des voitures-buffets sont noirs, mais je ne crois pas que nous
ayons de négres dans notre service. §'il y en a un je ne sais ol.

Le prESIDENT: Méme sur vos lignes américaines?

Sir HeENrY THORNTON: (A M. Harris) Vous voulez parler des valets? Je
parlais des garcons de table.

M. Harris: Des valets et des garcons de table.

Sir HeENnry THOrRNTON: Les valets sont noirs partout; mais dans les voi-
tures-buffet & peu prés tous les garcons de table sont blancs. Quelle est leur
nationalité? D’ou viennent-ils? Je ne saurais vous le dire par cceur. Je suppose
que nous pourrions obtenir ces renseignements, mais il faudrait un peu de temps.

M. Harris: J’en ai parlé au major Bell 'an dernier.

Sir Henry THORNTON: Dans les voitures-salon et dans les wagons-buffets,
dans le jour, il y a beaucoup d’employés américains.

Le major BELL: Lorsque nous avons acquis le Grand-Trone, il avait un
contrat avec la compagnie Pullman qui exploitait ses wagons & forfait. Proba-
blement que les trois quarts des valets de wagons sont des Américains. Mais
vous constaterez, je crois, que la presque totalité des voitures-dortoirs et des
wagons-buffets exploités par les chemins de fer sont entre les mains de Cana-
diens.

Sir HeEnry THORNTON: Désirez-vous connaitre la politique de la Compa-
gnie & ce sujet?

M. Hagris: Je crois savoir qu'il y a un bon nombre d’Américains sur les
trains qui vont de Chicago en territoire canadien. KEst-ce vrai?

Sir Henry THOrRNTON: Ce sont des employés de la compagnie Pullman?

M. Harris: Vous n’avez aucun contrdle sur eux?

Sir Henry TrHORNTON: Non. Nous ne pouvons pas dire & la compagnie
de Pullman qui elle doit employer, du moment que les serviteurs donnent satis-
faction & la compagnie et remplissent leur devoir comme il faut.

M. Harris: On a laissé entendre 'an dernier qu’on voulait éliminer les
noirs de plus en plus.

Sir HENRY THORNTON: Autant que possible, la compagnie s’efforce d’em-
ployer des sujets britanniques et des citoyens canadiens sur ses lignes. Mais
il y a des circonstances—celle-ci en est une— ol ce n’est pas praticable. Quoil
qu’il en soit, la dérogation est peu importante. Pour notre part nous sommes
bien préts & ne pas nous occuper de la question et & n’annoncer aucune politi-
que.

M. Harris: Du moment que nous avons une idée des progres accomplis
dans ce domaine. La question a été posée I'an dernier.

Sir Henry THOrRNTON: Notre politique est d’employer des Canadiens sur
nos lignes, autant que possible, et c’est ce que nous avons dessein de continuer
a faire.

M. Harris: Pouvez-vous nous indiquer le nombre de citoyens américains
qui travaillent sur vos lignes et dans vos gares?

_ Sir HeNry THorNTON: ]l faudrait un peu de temps pour trouver ces ren-
seignements.

M. Harris: Je ne tiens pas & faire faire une dépense inutile & la compa-
gnie, mais I’'an dernier nous avons eu une déclaration de politique et cette année
nous n’avons encore qu'une déclaration de politique.

Sir HENrRY THORNTON: Le seul moyen serait de parcourir le chemin de
fer. Ce serait une assez grosse entreprise. Mais je veux bien essayer de voir
s1 nous pouvons faire quelque chose pour fournir le renseignement.

[Sir Henry Thomton.]
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M. Hagzris: Il y a sGirement un registre quelconque concernant les employés.

Sir HeExry THORNTON: Mais il s’agit de 100,000 hommes.

M. Harris: Pas dans le service des valets et des garcons de table?

Sir HENRY TiiorRNTON: Je croyais que vous vouliez parler de tout Uensemble,

M. Hagrris: 81 s’agit d’un travail coliteux, J’y renonce.

M. Jeriirr: Ne serait-il pas aussi important de s’'informer des employés des
autres services?

Sir Henry TuornNTON: Oul, et la question concernerait aussi les autres
lignes. Mais si I'on souleve toute la question, il faut se rappeler qu’un tres
grand nombre de Canadiens ont de bons emplois aux Etats-Unis. Pour ma
part, je erois qu'il vaut mieux ne pas agiter la question. Personnellement, cela
m’importe peu.

Le présmENT: En tout cas, votre politique générale est d’employer des
Canadiens.

Sir HENrRY THORNTON: Oul.

Le preEsmeNT: Cela suffit, je crois.

Sir Hexry THORNTON: Je vais voir ce que je puis obtenir et je vous le
dirai.

M. Kyre: Dans les trains qui circulent entre Toronto et Chicago, ces
employés sont en service sur tout le trajet?

Sir Henry THorNTON: Oui. Et je crois que sauf de rares exceptions, ce
sont des Américains.

M. Kyte: Vous ne changez pas d’employés lorsque le train passe la fron-
tiere?

Sir Henry THORNTON: Non.

M. Hagris: Faites le contraire et engagez-les tous & Toronto,

Sir Henry THorRNTON: Nous n’avons pas de contrdle sur les wagons de
luxe.

M. MackinnNoN: Les chemins de fer ont des hotels dans 1la Colombie-Bri-
tannique, ’Alberta, la Saskatchewan, le Manitoba, ’Ontario et le Québec. Mais
il n’y en a pas dans les Provinces maritimes. Sans doute je ne critique pas la
présente administration, mais j’aimerais savoir si sir Henry trouve quil serait a
propos de faire pour les Provinces maritimes ce qu'on a fait pour les autres
provinces.

Sir Henry THORNTON: J’aimerais beaucoup que le chemin de fer National
exploitit une couple de bons hotels dans les Provinces maritimes. Cela nous
ameénerait des touristes. Les Provinces maritimes étant d’un acceés facile aux
Américains, ceux-ci y viennent chaque année en assez bon nombre pour passer
un peu de vacance. Bien des endroits des Provinces maritimes offrent de grands
avantages pour la construction d’hotels au point de vue des paysages et des
sports. Tout ce qui nous a empéchés de réaliser nos désirs dans ce sens, c’est
la difficulté d’y mettre assez de fonds. En principe, j’abonde dans votre sens.
Il nous faut surtout des hotels pour touristes. Je crois qu’ils feraient de bonnes
affaires.

M. Stork: Croyez-vous qu'il serait bon, au lieu d’établir des hétels, d’aider
3 leur établissement en souserivant des obligations. Croyez-vous qu’il serait
avantageux pour le National de placer une certaine somme d’argent dans une
entreprise de ce genre?

Sir Henry THORNTON: Si nous nous en occupons, j’aimerais mieux que les
hotels soient sous notre direction. Il peut y avoir quelques cas isolés ou ce
genre d’affaires serait avantageux, mais en général je préférerais avoir nos
propres hotels, si ce genre de placement est possible.

[Sir Henry Thornton.]
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M. StEwART: Seriez-vous en faveur de construire des hotels comme ceux
que vous avez déja?

Sir Henry Drayron: Non. Il faut considérer que le colt de construction
est aujourd’hui beaucoup plus élevé qu’au temps de l'ouverture de ces hotels
qu’on dit si coliteux. Je suppose que les frais sont augmentés de cinquante pour
cent en comparaison de ceux d’avant la guerre.

M. Rinvrer: Votre compagnie ne posseéde aucun hotel dans la province
de Québec?

Sir Henry TrHorNTON: Il v a I'hdtel Algonquin.

Major BerL: Celui-ci est en Ontario. Nous en avions un dans Québec, mais
il a été fermé.

M. ML~E: Pourquoi ces hotels ne donnent-ils pas de revenu? Est-ce parce
quils ne recoivent pas assez de voyageurs, ou qu’ils ne sont pas occupés suffisam-
ment?

Sir Henry THORNTON : Quelques-uns sont suffisamment achalandés, d’autres
ne le sont pas. Par exemple, hotel Fort-Garry, pour les raisons que j’ai données,
n’est pas achalandé a sa pleine capacité, et il en est de méme de I’hotel Macdonald.
Ce sont la deux grands hotels. Nous en avons plusieurs dont la clientéle est
suffisante.

Le prEsIDENT: Il n'y a pas suffisamment de trafic dans la localité?

Sir Henry TaorNTON: Non, la clientele n’est pas suffisante.

Le présmeENT: S'ils étaient achalandés a leur pleine capacité, I'exploitation
donnerait des revenus?

Sir Henry THoORNTON: C’est possible; je ne puis dire cela de mémoire.

Sir Henry DrayTon: Les experts croient que 'hotel Fort-Garry ne pourra
jamais donner de profits, mais que le Macdonald pourrait le faire?

Sir Hexry THorNTON: L’hdtel Fort-Garry a cotité terriblement cher.

Sir HeNry DravTon: En parlant des hotels, que dites-vous du King-Edward?

Sir HeNry THORNTON: Je sais que quelques grands hotels dans nos cités
populeuses n'ont pas donné de profits non plus sous une administration parti-
culiere.

M. Rinrrer: Le Chateau-Laurier n’a pas une forte clientéle en dehors des
sessions du Parlement?

Sir Henry THorNTON: Cet hotel fonctionne assez bien. Il y a dans la
province d’Ontario certaines conditions qui limitent jusqu’a un certain point les
profits des hotels; nous ne pouvons dire si ces conditions dureront ou non.

M. RinFrET: Pourquoi ne construisez-vous pas dans Québec?

Sir HeNry THoORNTON: Vous avez déja posé cette question et je vous ai
répondu. Ily a déja & Québec un hotel tres vaste et de haute réputation exploité
par le Pacifique. Je crois que si nous allions construire & Québec un hétel en
proportion de la renommée de la compagnie et du caractére du trafie, nous divi-
serions tout simplement la clientéle du Pacifique, et je suis d’avis que ce serait
plus ou moins une perte d’argent.

M. RinrFreT: Je veux parler de la province et non de la ville.

Sir HENRY THORNTON: A Montréal, nous avons le Windsor, le Mont-Royal
et le Ritz-Carlton, et je doute qu’en construisant un autre hotel nous puissions
retirer des profits.

M. RinrFreT: Je ne le crois pas.

Sir HENRY THORNTON: J’en doute. En réalité, il est beaucoup mieux, du
moment que la chose est possible, de ne pas nous occuper de ce genre d’affaires;
en principe, il est mieux de ne pas nous en méler.

[Sir Henry Thomton.]
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Le PRESIDENT: Vous ne pourriez espérer avoir assez de clientéle pour cou-
vrir les pertes? ; ‘

Sir HENry THORNTON: Non, nous ne pourrions en avoir assez.

M. StewarT (Humboldt): La situation & propos des hotels ne pourrait-
elle étre améliorée par une coopération entre les deux compagnies, & Winnipeg,
par exemple?

Sir HENrRY THORNTON: Je ne crois pas que la situation & Winnipeg puisse
se préter & quelque coopération; le Pacifique a son hotel et nous avons le notre.
Je ne vois aucune maniére d’arriver & la coopération; il faudrait fermer 'un
ou autre des hotels. Je ne veux pas que la chose se répete & Winnipeg comme
indice de la fermeture d'un hotel, car il se produirait certainement une révolte
dans cete ville.

M. Jernirr: Quel serait effet de réduire les taux?

Sir HENRY THORNTON: Je doute que cela augmenterait la clientéle.

M. MiuNE: A-t-on essayé cela?

Sir HENrY THORNTON: En sourdine, nous avons tenté quelque chose de ce
genre & Fort-Garry. IL’hotel a été achalandé & sa pleine capacité. Le gérant de
cet endroit a préconisé l'idée d’avoir des Jeunes gens en garni dans I’hétel et
y prendre leur pension, mais l’expérience n’a pas été un grand succes.

M. MicNe: Il y a le public voyageur venant par les trains; ces clients
iraient probablement aux hotels qui pourraient les recevoir & un dollar de moins
par jour?

Sir HENrY THORNTON: D’une maniére générale, nous demandons le tarif
en vigueur, quel qu’il soit, pour le genre de service donné. Il faut nous rappeler
que si nous entreprenons de baisser les prix, nous suscitons la colére des autres
hoteliers dans les environs qui ont une certaine clientéle, et je me demande si
nous retirerions quelque avantage. Nous n’exigeons pas plus dans nos hotels
que le tarif prévu pour le genre de service que nous donnons.

M. Jeruirr: Vous avez parlé des hotels d’Angleterre. Qu’en pensez-vous?

Sir Henry THorNTON: Il y a bien des choses a considérer. Il faut se
rappeler d’abord que la valeur d’achat du numéraire anglais est plus forte que
celui d’ici.

Sir Henry Dravron: Trés peu, d’aprés ce que j’al constaté moi-méme
Pété dernier dans les hotels de Londres.

Sir Henry THOrRNTON: Si vous allez au Ritz ou au Savoy, ou dans un
hotel de premiére classe, en somme vous payez a peu prés le méme prix, que
ce soit & New-York, & Paris, & Londres ou & Berlin ou n’importe ou ailleurs.
Les tarifs sont les mémes partout. En réponse & cette question, & tout consi-
dérer, quand vous allez dans un hotel de premiére classe & Londres, vous payez
pratiquement le méme prix que dans les hotels similaires & New-York ou dans
toute autre grande ville.

Sir Henry Dravron: Pas tout & fait, mais presque aussi cher.

Sir Henry THorNTON: Certes, si vous vivez & Londres et que vous con-

naissez les habitudes et les lieux, il y a nombre d’excellents hétels moins im-
portants oll vous pouvez aller pour vous installer confortablement, sans avoir a
écouter un orchestre de ]azz pour beaucoup moins que dans les hotels haut
cotés.

Le présoENT: Nous sommes loin du Canada.

Sir HeNry THORNTON: Je suis de cet avis.

Sir Hexry Drayron: Il reste donc une différence nette de $4,038,221.79
dans le total des recettes entre I'année terminée le 31 décembre 1924 et celle
qui s’est terminée le 31 décembre 19232

[Sir Henry Thornton.]
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Sir Henry THORNTON: Est-ce 1a la différence entre les revenus et les
dépenses?

Sir HeNry Drayron: C’est bien cela, n’est-ce pas? Cet état donne le
revenu total de lexploitation au montant de $12,235,017.02 pour 'année 1924,
contre $16,273,238.81 en 1923; il y a une différence de recettes totales de $4,-
038,221.79?

Sir HeNry THORNTON: C’est exact.

Sir Henry Drayron: Nous avons un montant de $2,929,354.33 pour le
revenu de propriétés non exploités?

Sir HeNry THOrRNTON: Oui.

Sir HENRY Drayron: Il serait intéressant de vous entendre expliquer cela.

Sir HeNry THORNTON: Cela dépend des variations dans l'augmentation
ou la diminution des divers numéros du revenu sur propriétés non exploitées.
La plupart de ces numéros sont portés sous la rubrique: Revenus divers. Vous
remarquerez quil y a augmentation dans le numéro 519: Revenus divers.

Sir Henry DrayroN: Comment cela se fait-il?

Le preEspENT: Nous allons plus vite que vous, sir Henry. Nous avons
sauté au bas de la liste.

M. Rinrrer: Prenons le tout en bloc.

Sir HeENrRy DrAYTON: Prenez la premiére augmentation: Loyer sur le maté-
riel des ateliers; cette augmentation est considérable.

Le PRESIDENT: Je crois qu’il vaut mieux continuer suivant le mode que nous
avons choisi: Loyer de wagons a marchandises, solde créditeur; il n'y a aucun
montant. Le numéro suivant, 504, est: Loyer de locomotives.

Sir HENRY THORNTON: Il y a ici une diminution d’environ $267,000. Cela
provient de ce qu’en 1923, le compte comprenait le loyer des locomotives louées
aux lignes de 'ouest du Grand-Trone, puis vendues a ces lignes le ler janvier
1924. Clest tout simplement une entrée ordinaire.

Le priEsmENT: De sorte que nous n’avons pas besoin de nous en occuper.
Le numéro suivant, 505, est: Loyer de voitures & voyageurs, puis 506: Loyer de
matériel flottant.

Sir HENrY THORNTON: Il y a seulement $83 dans le numéro 506.

Sir HENRY DrayTON: Le seul numéro qui ait de I'importance est celui que
j’al suggéré. Qui nous paie ces loyers, d’ott nous viennent-ils?

Sir HeENrYy THOrRNTON: Il y a les loyers augmentés par suite de certains
troncons, $130,000, le loyer payé par le chemin de fer Wabash $8,000; augmen-
tation du loyer payé par le chemin de fer Vermont Central, $6,000; augmen-
tation du loyer payé par la partie cuest du Grand-Trone, $36,000; augmentation
de loyer dans la région de 'Ouest, $34,000. Il y a aussi une augmentation pro-
venant d’autres lignes, $13,000, ce qui fait un total d’environ $217,000. Par
suite d’une erreur faite en 1923, il y a pour le rajustement de certains comptes
un montant additionnel de $70,000. Cette derniére somme ne représente qu'un
rajustement.

Sir Hexry DrayTON: Je comprends qu’en dehors du loyer aux entrepreneurs
de vos propres travaux, il ne s’agit que de simples entrées dans les livres?

Sir Henry THorNTON: C’est bien cela.

Le PrESIDENT: Le numéro suivant, 508: Recettes sur loyer de facilités com-
munes, $994,988.58.

Sir HENrRy THORNTON: Il y a pratiquement une différence de $100,000. Les
comptes de la région centrale pour les années 1922 et 1923 sont compris dans les
comptes de 'année 1924. En 1923, l'intérét compté au Pacifique sur les terrains

[Sir Henry Thomton.]
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de Québec étaient portés au crédit de ce compte, tandis qu’en 1924 un compte
semblable a été porté au numéro 510.

Le prEsIDENT: Compte de loyer divers? '

Sir Henry THORNTON: Le gros montant suivant, ce qui lui fait montrer une
forte augmentation de $321,000. Cette somme irait autrement dans les recettes
de loyers divers.

Le prEsENT: Avez-vous fini d’étudier le numéro: Recettes pour loyer de
facilités communes?

Sir Henry THORNTON: Je ne sais; j’al donné ma version.

Le PrESIDENT: Le numéro suivant, 509, est: Loyer de voies, $85,698.56.

Sir HenrRy TrHORNTON: Il n’y a iei qu'une différence de $7,000.

Le prESDENT: Passons au numéro suivant, 510: Recettes pour loyers divers.
Avez-vous expliqué cela?

Sir Hexry THoOrNTON: Non. Il y a une augmentation d’environ $312,000.

M. StewArT (Humboldt): Au sujet du numéro 509, avons-nous un long
parcours sous bail?

Sir HeEnry THORNTON: Non, mais nous avons plusieurs comptes; le Wabash
se sert d’une partie de notre ligne en Canada. Voulez-vous discuter le numéro
510: Recettes pour loyers divers? Ily a eu un rajustement de $286,000, & la suite
d’erreurs. Nous avons trouvé des erreurs dans le compte de ’année derniere et
que nous avons corrigées cette année.

Sir HENRY DrAYTON: Avez-vous un plus fort revenu net?

Sir Henry THORNTON: Oui, car nous avons une augmentation de $321,000.

Sir HENrRY DrayTON: Le loyer de 1'hotel rentre dans ce numéro?

Sir HENnrY THORNTON: Non.

Sir HENRY DravToN: Il y a $286,000 pour les corrections?

Sir HENRY THORNTON: Oui. Il y a une augmentation de $44,000 sur cer-
tains sujets.

Sir HeExrYy DrAYTON: Au numéro 511: Diverses propriétés non exploitées,
il y a une forte diminution, plus de $300,000.

Sir Henry TaHorNTON: C’est une simple question de tenue des livres. M.
Cooper peut expliquer cette diminution de $328,000.

M. Coorer: Ce sont les variations du compte de terres du Canadian-
Northern; ce compte tombe dans le numéro 511. En 1924, nous avons entré une
perte évaluée.

Sir Henry DrAaYTON: Que voulez-vous dire & propos du numéro 5117

M. Coorer: Le montant est porté au crédit de cette rubrique.

Sir HENRY DrAayTON: C’est un transfert?

M. Cooper: Oui. Une année, nous avons porté cela dans les recettes, et
cette année nous ’avons mis dans le compte de surplus.

Sir Henry THorNTON: En 1923, la premiére année que nous avons eu le
compte de toute la propriété, nous avons eu fort a faire pour distribuer les
divers frais et crédits, mais d’année en année nous trouvons des corrections a
faire et nous faisons les changements, malgré qu’il y en ait eu peu.

Le PRESIDENT: Le numéro suivant, 512, est: Propriétés exploitées séparé-
ment: Profit. Il y a ici une augmentation de pres de $200,000.

Sir Henry THorNTON: Cela provient entiérement de la compagnie de char-
bon Rainy-River, du chemin de fer Oshawa, du chemin de fer des Mille-Iles, et
environ une douzaine de compagnies subsidiaires dans lesquelles nous sommes
intéressés. Cela représente les opérations de cette année, et signifie que l'en-
semble a rapporté plus de profit que 'année précédente.

[Sir Henry Thornton.]
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Sir HeNry DrAaYTON: Si je me rappelle bien, il y a aussi un numéro pour les
dépenses?

Sir HeNry THORNTON: Oui, nous le verrons plus loin.

M. Stewarr (Humboldt): Ce ne sont aucunement des entreprises de che-
mins de fer.

Sir HeNry THORNTON: Ces entreprises sont toutes possédées par le chemin
de fer, mais non exploitées par lui-méme. Par exemple, la compagnie de charbon
de Rainy-River est la propriété absolue du chemin de fer, mais les comptes sont
séparés; Ventreprise est administrée par une compagnie séparée sous la surveil-
lance des officiers désignés par le chemin de fer.

Sir HeNRY DraYTON: Existe-t-il une liste de ces compagnies subsidiaires se
prétant & ce genre d’exploitation?

Sir Henry THorNTON: Certainement et je puis vous en soumettre tous les
noms.

Le prEsmpENT: Les profits ainsi accumulés ne prennent-ils pas forme de
dividendes?

Sir Hexry THorNTON: Page 36 de ce rapport annuel du réseau des chemins
de fer de'I'Etat, on trouvera un tableau des compagnies affiliées au réseau des
chemins de fer de 'Etat. Toutes s’y trouvent. En bref, le chiffre de $1,044,876.27
que 'on y verra représente 'ensemble des profits encaissés par le résean des
chemins de fer de I'Etat du chef de ces compagnies. Vous me suivez?

Sir Henry DrayTon: Je croyais & l'existence d'une autre rubrique relative
aux {rais d’entretien.

Sir Henry TaHOrNTON: Il n’existe pas de rubrique des dépenses. Ce que je
viens de vous donner est bien le chiffre des profits encaissés par nous et dérivés
des compagnies subsidiaires; la chose est envisagée comme constituant un actif.

_ Bir HeNrRy DrayroN: Avant d’aller plus.loin, je vous prierais de bien vou-
loir jeter les yeux sur le numéro 545 qui porte: Entreprises & exploitation indi-
viduelle.—Pertes.

Sir Henry TraHorNTON: 11 8’agit des pertes essuyées par les compagnies défi-
citaires.

Sir Henry Drayron: Ce qui fait que le chiffre net des opérations des com-
pagnies & exploitation individuelle serait constitué par I’écart entre cette rubrique
et Pautre ci-haut?

Sir Henry TwxornTON: En fin de compte, le résultat est le méme.

Le prEsmpeENT: Ce qui revient & dire que certaines compagnies fonctionnent
a profit, et d’autres & perte?

M. Stewart: Il s’agit de savoir si ces projets étaient des entreprises de
chemins de fer ou autres. J’imagine qu’il se trouve sur le nombre des chemins
électriques? -

Sir Henry THorNTON: Si vous jetez un coup d’eeil & la page 36, vous v
trouverez la réponse. La grande majorité constitue des chemins de fer, bien
quil ¢’y glisse d’autres entreprises; ainsi on y trouve la Montreal Warehousing
Company, The Rainy River Coal Company et d’autres; toutefois, je crois que
90 p. 100 de I'ensemble constitue des entreprises de transports sous une forme
ou sous une autre.

M. StewarT: C’est ainsi que nous rencontrons le nom de la Canadian
National Express Company?

Sir HeNry Drayron: Voiel, page 36, une liste des compagnies dont celles
qui sont des entreprises de chemins de fer. Nous désirerions savoir lesquelles
d’entre ces compagnies & exploitation individuelle sont présentement actives.

[Sir Henry Thomton.]
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Sir Hexry TrorNTON: The Rainy River Coal Company, The Oshawa
Railway—mais préféreriez-vous avoir ces noms par éerit?

‘ Sir Henry Dravron: La disposition en est-elle ordonnée de facon & nous
permettre de vous suivre et de vérifier & mesure?

Sir Henry THORNTON: Je puis les énumeérer, si la chose vous agrée.

Sir Henry DravyToN: M. Brown m’indique quelque chose qui sera de nature
4 répondre au veeu de M. Stewart. Si l'on veut bien se reporter & la page 37, on
verra les noms des compagnies & exploitation individuelle qui font partie de la

rande liste. Mais je crains que ceci ne satisfasse pas encore complétement M.
Stewart; il lui faudrait encore les noms de celles qui réalisent des profits et le
chiffre de ces derniers, en regard de celles qui fonctionnent & perte.

Sir Hexry TaorNTON: C’est précisément ce que je me disposais & donver.
Mais il me semble que pour gagner du temps il vaudrait mieux dresser une liste
écrite. Nous pourrons en méme temps soumettre un tableau des rubriques entrant
au tableau des rubriques déficitaires.

M. Jeruirr: Et voici le chiffre des profits réalisés par vous dans I'exploita-
tion de ces compagnies?

Sir Henry THorNTON: C’est réuni, I'ensemble des dépenses, intéréts et le
reste.

M. Jerrirr: Mais c’est un profit réel?

Le prESIDENT: Il n’est rien absolument, dépenses fixes ou autres, que 'on
puisse avoir & déduire de cette donnée?

Sir Henry THORNTON: Non.

Le prispENT: Est-on prét a attaquer la rubrique 513, recettes a dividendes?
Je me demande la raison de la mise a part de cette rubrique. Est-ce que les
profits inscrits au numéro 512 ne comptent pas & la rubrique des dividendes?

Sir Henry THORNTON: Ce fléchissement vient de ce qu’un dividende spécial
versé a la Detroit Company en 1923 ne ’a pas été cette année. Il s’agit, en
Iespéce, purement d’'une compagnie conjointe ol nos intéréts se marient & ceux
de deux ou trois autres compagnies de chemins de fer.

Le prESIDENT: Vient ensuite le numéro 514: Recettes tirées des garanties
consolidées.

Sir Henry THORNTON: La majoration du chiffre de cette rubrique vient de
Pinflation des intéréts des obligations du Dominion du Canada en 1924.

Sir Henry DravTON: Qu’entendez-vous par 1a?

Sir Henry TaorNTON: Il s’agit des obligations de I'International Bridge
Coempany. Cette compagnie met de c6té un certain chiffre de ses recettes.

Sir Hexry Drayron: En réalité il s’agit ici des réserves constituées par
l'une de vos compagnies subsidiaires en vue de l’érection d'un nouveau pont?

Sir HeENry THORNTON: Oui.

Sir Henry Drayron: Pendant ce temps, vos réserves enflent, prennent des
proportions, cela pendant que vous détenez ces obligations et en encaissez le
rendement; c’est bien cela? ‘

Sir Henry TraHOrRNTON: Oui. Ce qui fait qu’il ne faut pas y voir une dépense
imputable au réseau. Il ne s’agit que d'un placement de fonds temporaire qui
g’évanouira lors de la construction du pont.

Q. L’ensemble de ces chiffres sert-il & constituer le placement?—R. 11 s’agit
de 'item principal occasionnant la majoration.

Q. Quy a-t-il encore dans ce numéro?—R. Il comprend deux autres pages.

Sir Henry THornTON: Ces données pourraient parler par elles-mémes.

[Sir Henry Thornton.]
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Sir Henry Drayton:

Q. Et ceci termine la série de nos garanties non consolidées?—R. Consolidées.

Q. Mais l'indication dit: garanties non consolidées.

Sir Henry THornTON: Il s’agit 13 de la rubrique suivante. La variation
réelle du chiffre des fonds consolidés vient du chef de I'International Bridge, au
titre de la Reconstruction.

Le prESIDENT: Item 515: Recettes tirées des garanties non consolidées et
des comptes.

M. CooPer: A savoir une majoration de $193,000lde la bala_ncc en banque.
J'y crois voir une augmentation des dépenses de principal; inflation des intéréts
sur les avances faites & ’Algoma Central Railway; quant au reste, ¢’est du menu
fretin. )

Sir Henry Drayton:
Q. Jimagine bien que 'augmentation de la balance en banque est née de
I’émission des garanties. Rien ne se payait avant livraison du matériel?—R.
Je suis d’avis que nous avons eu plus d’argent en dépot.

Q. Mais alors j’entrevois tout de suite un conflit. D’un c6té, neuf millions
de garanties émises pour le matériel de construction; or, vous vendez ces garanties
avant d’avoir touché I’argent et vous encaissez en sus les intéréts.

Sir Hexry THOrRNTON: Ce doit &tre comme cela.

Sir Henry DrayTon: Et tout est a 'avenant.

M. Coorer: Vous avez parfaitement raison.

Sir HeNrY DrAYTON: Enfin passons & cet autre item: Intéréts sur le compte
de capital; de quoi s’agit-il?

M. Coorer: Le chiffre des intéréts imputables sur la construction, je veux
dire appartenant au-compte de construction avant que la propriété ne soit arrivée
a pied d’ceuvre.

Sir Henry DrayTon: Voyons la chose. Combien d’'intéréts y a-t-il de du
sur le principal au cours de la construction?

M. Cooper: $67,000 imputable sur le principal.

Sir HeEnry DrAYTON: Que vous inscrivez ici et que vous portez au débit du
principal? :

M. Coorer: Au débit du principal et au crédit des intéréts.

Sir HeENrY DravyTON: Au débit du principal et au crédit des intéréts?

M. CoopEer: Au crédit des intéréts.

Sir Henry Dravron: C’est 1a votre entrée de livres?

M. Cooper: Certainement.

Sir HENrY DrAYTON: Et pour quelle somme?

M. Coorer: Pour $67,000.

Sir Henry DrayToN: Sur quelle propriété ces $67,000 sont-ils imputables?

M. Coorer: Je n’en ai pas la liste sur moi; il ne s’agit que des données.
Nous ne prenons pas moins que $100,000.

Sir Henry Drayton.:

Q. Dans les débuts, ce chiffre n’apparaissait-il pas a la rubrique des dépen-
ses?—R. Il s’agit ici d’embranchements. Or, il ne se fait pas de comptes de cette
nature pour les embranchements.

Sir HENRY DrAYTON: A quelle propriété ces $67,000 sont-ils imputables?
M. Coorer: Je ne suis pas parfaitement au fait des dépenses de I'année.

[Sir Henry Thornton.]
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Sir Henry DrAaYTON: Peut-étre nous sera-t-il possible d’obtenir des données
un peu plus tard?

Le PRESIDENT: Item suivant: intéréts originaires des fonds d’amortissement
et de réserve. :

Sir Hexry THorNTON: La majoration constatée ici provient d'un montant
additionnel de $1,800,000 déposé au compte du roulant de Trust E. & F., les
dépots faits aupres des gouvernements fédéral et provincial ayant été consolidés
en 1924; elle provient aussi d’'une majoration de taux de 14 allouée par la Cana-
dian Bank of Commerce mais n’apparaissant pas & ’année 1923, soit $47,000.
Intéréts des dépdts provenant de ventes de terrains; pour Fort-William: $132,114
couru explique cette augmentation.

Sir Henry Dravron: Ces diverses sommes constituent-elles des entrees de
comptabilité ou si vous les faites manceuvrer? :

M. Coorer: Il s’agit de numéraire.

Sir HeENry Dravron: Les intéréts provenant du fonds d’amortissement
vont-ils & ce fonds, dans vos livres?

M. Coorer: Cest la coutume qu’ils aillent au fonds général.

Sir Hexry DravTon: Ou ils feront figure de prendre la direction de la ban-
que? .
M. CooPer: Oui.

Sir HEnry THORNTON: Nous en sommes aux recettes diverses. Il me semble
que nous avons déja parcouru cette rubrique.

Sir HeNry' DrayTON: Nous nous sommes justement arrétés la.

Sir Henry THornTON: Sir Henry désirerait se renseigner sur cet item.
Mieux vaudrait, M. Cooper donner quelque éclaircissement. Les dates et tout
vous sont plus familéres qu’a moi.

M. Coorer: Pour I’émission d’obligations de 1923, débit de $1,350 000 Pas
de compte de dépenses en contrepartie. Ainsi, et jusqu'a concurrence de ce
montant, ce compte prend meilleure tournure.

Sir Hexry Dravron: Comment expliquez-vous ce débit?
M. Coorer: Résultat d’intelligences avec le gouvernement des Etats-Unis.

Le montant indiqué, $600,000, est le produit du change sur la livre sterling et
sur les fonds de New-York.

Sir Henry Dravron: Le change sur la livre sterling et sur les fonds de
New-York? J'imagine bien que le matériel de roulement a pu vous fournir une
bonne part de ce montant?

M. Coorer: En réalité, je 'ignore.
Major BeLL: L’augure en est plus favorable vu que les fonds de New-

York ne se trouvaient pas & une échelle fort élevée. La livre fléchissait du
moment qu’il s’agissait d'un transport.

Sir HeNry DrayTON: On a eu recours a l’argent de New-York?
M. Cooper: Oui, ainsi qu’a la livre.

Sir Henry Dravron: En loccurence vous avez mis la main sur 'argent
grice & la tension d’alors sur la livre?

M. Cooper: Comme je viens de le dire, New-York nous faisait payer, il
y a un an, une prime plus élevée que de nos jours sur 'argent.

Sir Henry Drayron: Il n’y avait pratiquement pas de change du tout.

M. Cooper: En tous cas, il était bien moins élevé.

Le prismeNT: Totalité des recettes non engagées dans l'exploitation:
$9,000,000; recettes brutes: $21,000,000. Article suivant: Loyer de wagons de
fret.

[Sir Henry Thornton.]
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Sir Hexry DrayroN: Chose digne de remarque: la majoration des re-
cettes diverses. IL’autre item & additionner a pour effet de réduire les recettes:
ainsi recettes d’exploitation: $4,000,000, plus le déficit de $1,108,000.

Sir HeENrRY THORNTON: Je pourrais ici ajouter que pour ce qui est de ces
quelques articles que nous venons d’examiner, nous avons réussi & réduire et &
porter de $4,000,000 & environ $1,100,000 le fléchissement des recettes.

Le PRESIDENT: Article 536: Loyer des wagons de fret—Balance de débit.

Sir HENry DrayTON: Pas besoin d’explications ici.

Le prisipENT: Loyer de locomotives, loyer de voitures & voyageurs, loyer
d’effets d’habillement, loyers d’accommodements conjoints—

Sir HeNry DrayToN: OU arrivez-vous & ces loyers d’accommodements con-
joints? Nous avons affaire & une augmentation et je ne vois pas ici cette
rubrique.

M. Cooper: L’augmentation n’en a été d’ailleurs que de $5,000.

Sir HeNry DravyTON: Ce qui semble devoir laisser entendre que ’avenir
nous réserve un compte d’accommodements conjoints plus élevé?

M. Coorer: Non.

Sir Henry Drayron: Il f’agit ici d'un virement de comptes?

M. Coorer: Oui.

Le prEsDENT: Loyer de chemins de fer utilisés.

?Sir Henry Drayron: Le chiffre est élevé de ces baux de chemins de
fer?

Sir HeEnry THORNTON: Il est de $4,800,000 et provient de compensations
dues au T. & N.O. sur son contrat, plus $32,174, moins 'annulation des loyers
courus, $30,000 pour remise en état de I'Inverness Railway, & partir de février
1924; $25,000 par année, plus $15,000 pour traverses; $38,000 contrat avec le
T. & N.O,, etc., enfin l'entente intervenue avec la Compagnie du Grand-Trone
pour fins d’utilisation de la jonction de Nipissing.

Sir Henry Drayton:

Q. Parlez-nous donc du chemin de fer Inverness? A quelle date avez-vous
acquis ce chemin?—R. L’an dernier, je crois.

Q. Comment en avez-vous fait 'acquisition?>—R. Nous avons loué ce chemin
de fer pour trois ans, je crois que c’était trois ans, ou était-ce deux ans, a un
loyer-annuel de $25,000, je crois.

M. Coorer: $25,000.

Sir HeNrY THORNTON: Nous 'avons loué pour une période de trois ans & un
loyer annuel de $25,000. La commission des chemins de fer consentit a faire un
essai de trois ans afin de constater si les opérations des houilleres, les opérations
miniéres et le trafic général en feraient une entreprise payante par elle-méme ou
une annexe profitable au réseau.

Q. Que stipulait la derniére loi?—R. Je ne saurais le dire & brile-pourpoint;
nous pouvons le trouver, je suppose.

Le major BErn: Vous avez le rapport complet.

Sir Henry Drayton: Ou est-il?

Le major BerL: Le rapport complet fut déposé. . .

Sir HeNrY DravToN: Le parlement en vint & la conclusion que nous ne
devions pas nous charger de ce fardeau avec les pertes qu'il comportait sans
connaitre tous les détails. Quel est le résultat de I'expérience acquise au cours de
l’an dernier?

Sir Henry THORNTON: Je crois qu'il vaut mieux nous procurer les chiffres.
Je ne me les rappelle pas. Je les apporterai plus tard.

Le prisipENT: Loyers divers—543.
[Sir Henry Thomton.]
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Sir Henry THORNTON: Cela est une question d’écritures. C’est simplement
une mise & point des frais.

Le prEsmENT: 544—Divers arrérages de taxe.

Sir Henry THORNTON: Clest une autre question d’écritures: on a inclus
dans ce compte les taxes de 1923 applicable au service des terres du Canadien-
Nord. L’entrée indique une perte de $511,000 pour 1923; en 1924 'entrée indique
Profits et Pertes s'élevant a $622,000. C’est une question de comptabilité pure
et simple.

Le prRESIDENT: 545, pertes sur propriétés exploitées séparément. Nous avons
déja examiné cet article. i

Sir HeENry DrayTON: Cela est-il inclus dans les pertes?

M. Coorer: Oui.

Le PrRESIDENT: Intérét sur la dette consolidée.

Sir HeENrY THORNTON: Cela exige une longue explication. Vous feriez mieux
de la donner, monsieur Cooper.

M. Coorer: Voici les augmentations des émissions de 1923 et 1924: en fiducie
“G” $1,621,000, émises au mois d’aolit 1923.

Sir HENRY DrAYTON: Qu’est-ce que c’est que Fiducie “G”?

M. Coorer: Outillage, Fiducie “G”. Cela ne couvre qu'une partie de ’année
1923 et l'année entiére 1924. Obligations cinq pour cent, & trente-cing ans,
émises en 1924, portées a $250,000.

M. Stewart (Humboldt) : Est-ce 1a la somme totale des obligations?

M. Coorer: Ce deuxiéme article?

Q. Oui—R. $50,000,000.

Sir HENrY THORNTON: Voulez-vous examiner cela article par article? Il y a
beaucoup d’articles et cela pourrait prendre du temps. Nous le ferons si vous le
désirez.

Sir HeExry DrayTON: Vous pouvez déposer un rapport détaillé?

Le prRESIDENT: A la prochaine séance.

Sir HExrY THORNTON: Oui.

Le prESIDENT: Vous ferez de méme de article suivant?

Sir HENrY DrayTON: Oul.

Le PRESIDENT: 547—Intérét sur la dette consolidée.

Sir Hexgry Dravron: Nous avons déja examiné cet article. Cela n’a-t-il pas
été augmenté?

Sir HeNry THORNTON: L’intérét sur la dette non consolidée, c’est-a-dire la
somme de $124,000, provient de la mise & point relative & l'accord concernant le
rameau de houillere et l'intérét sur les taxes accumulées dues & la province de
I’Alberta, $20,000; intérét sur le compte de réserve de blessures personnelles,
$33,000; intérét sur la perte provenant des bons de la Victoire, $40,000.

Sir HENnry DraYTON: Quand vous obteniez tant de nouveaux fonds, pourquoi
accumuler ainsi la dette non consolidée?

M. Coorrr: Bien, la principale augmentation attribuable & la division des
parcs des montagnes est de $124,000. Cela ne représente pas une somme due en
especes. Cela figure dans notre rapport par suite de ’accord conclu avec la com-
pagnie houillere.

Sir Hexnry DrayTON: Quel est cet accord?

M. Coorer: L’accord stipulait que la compagnie devait construire un em-
branchement et qu’elle 'entretiendrait et que nous lui accorderions un rabais au
taux, je crois, de vingt cents la tonne et que nous lui créditerions l'intérét sur la
somme non remboursée.

[Sir Henry Thornton.]
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Q. Cela représente Uintérét sur la somme non remboursée?

M. Cooper: Oui.

Le major Bern: Et Pancien accord fut revisé?

Sir Henry Drayron: Cela couvre les obligations?

M. Cooprr: Oui.

Q. Vous avez mentionné autre chose: Taxes et intéréts et arrérages de taxes.
Avez-vous beaucoup d’arrérages de taxes?—R. Nous devions un certain montant
de taxes & la province d’Alberta, pour I’année 1924, je crois; nous les avons payées
et nous avons payé l'intérét parce que I’échéance était passée.

Q. Quel est le montant des taxes en souffrance?

Sir Henry THorNTON: Cela figurera au rapport.

Sir Henry DrAYTON: Quel rapport?

Le major Bern: Le rapport déja déposé.

Sir HEnry DravTON: Le rapport des taxes?

Le prESIDENT: 548 —Amortissement de 'escompte sur la dette consolidée.

Sir Hewry TmornTON: Expliquez, monsieur Cooper.

M. Coorer: Cela est prélevé sur le revenu et est applicable & 'escompte sur
les émissions d’obligations.

Sir Hexnry Drayton: La somme s’accroit graduellement. Je suppose que
vous faites cette opération annuellement?

M. Cooprr: Oui. :

Sir Hexry DrAYTON: Avez-vous tenu un compte exact jusqu’a date?

M. Coorrr: Oui. '

Le PRESIDENT: 551—

Sir Henry DrayToN: L’augmentation est parfaitement claire?

M. Cooper: Oui.

Le prESIDENT: Divers montants imputables au revenu.

Sir Henry THorNTON: Nous avons biffé pour $26,000 de créances véreuses
et il y a un crédit de $91,000 provenant de 'augmentation du change sur les
valeurs des Etats-Unis. Les eréances véreuses biffées étaient celles de compagnies
passées en séquestre.

Sir Henry Drayron: C’est un article exceptionnellement modique et je ne
chicanerai pas a ce sujet.

Sir Hexry TzorNTON: C’est une somme exceptionnellement modique si
Pon tient compte du montant annuel en jeu. Cela signifie que la dette s’est
accrue d’environ $900,000. Par leffet des articles que vous avez examinés la
recette brute a diminué de $1,100,000. On a ajouté environ $900,000 & la dette.
La recette brute accuse donc une réduction totale de $2,000,000.

Le PRESIDENT: Avez-vous d’autres questions a poser?

Sir HeENrYy DrayTON: Subordonnément aux renseignements que l'on doit

- nous communiquer, je crois que cela suffit.

Le PRESIDENT: Il est prés d'une heure. Quand désirez-vous vous réunir de

nouveau?

Sir HENRY DravyTON: Cela dépend de la collaboration de M. McMaster.

Le prEsmENT: Nous avons réussi & nous concerter ce matin. J'ignore si
nous pouvons nous réunir demain. Hst-ce le désir du comité de se réunir demain?

Sir HENRY DrAaYTON: Oul.

_Le prESIDENT: Si 'autre comité juge nécessaire de se réunir demain matin,
désirez-vous que nous nous réunissions quand méme?

3 [Sir Henry Thornton.]
7514—5
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_Sir Henry DrayToN: Il est possible qu'il ne puisse éviter de se réunir de-
main. Je crois que nous devrions faire comme si le comité ne §’était jamais
réuni. Nous ne devons pas faire le méme travail deux fois. Si le comité des
tarlfsA océaniques siege, il me sera impossible de me trouver aux deux endroits
en méme temps.

Le prESIDENT: Je n’imagine pas que personne s’attende & cela. Plusieurs
députés sont dans la méme position.

Sir HeEnry DrayTON: C’est faire double travail.

Le présmeNT: Clest le comité qui est le maitre. "Si je constate avec la colla-
b.oratlon’du président de l'autre comité que nous pouvons éviter les séances
snnulfcanees,' nous le ferons. Si M McMaster juge nécessaire de tenir une séance
demain matin, désirez-vous que je convoque le comité?

M. Stewart (Humboldt): Quelle question vous proposez-vous d’aborder?

Le prRESIDENT: Les frais d’exploitation des chemins de fer, je suppose.

M. StewarT (Humboldt): Vous n’aborderez pas la marine marchande?

Le prisiDENT: Je ne le crois pas. Nous n’avons pas encore de rapport. Je
ne crois pas, autant que sir Henry Drayton est intéressé, que la chose importe.
Il veut étre présent. Je voudrais savoir si 'on désire que le comité se réunisse
demain et 8’1l est possible de tenir des séances simultanées.

M. Stewart (Humboldt): Mon impression est que l'autre comité ne siégera
pas demain.

Le PRESIDENT: N’oublions pas que les fonctionnaires des chemins de fer sont
avec nous. L’autre comité se réunit & quatre heures cet aprés-midi. Il aimerait
se réunir de nouveau demain matin.

M. StewarT (Humboldt): Notre comité pourrait-il se réunir demain apres-
midi?

Le présmpENT: Nous n’avons pas lautorisation de le faire. J’ignore si
nous pourrions l'obtenir. Nous ne pouvons siéger que dans la matinée. J'imagine
que le comité de M. McMaster siégera également dans 'aprés-midi. Sl siege,
que voulez-vous que je fasse?

M. STork: Je propose que nous nous réunissions demain matin & 10 heures.

Le PRESIDENT: Proposé par M. Stork, appuyé par M. Stewart (Humboldt),
que le comité se réunisse demain matin a 11 heures.

(Adopté.)

Sir Hexry DrAaYTON: Subordonnément a votre arrangement, pour ce qui me
concerne et pour ce qui concerne M. Stork et M. Rinfret, je crois, si Pautre
comité insiste pour se réunir demain matin, je tiendral cette proposition comme
nulle. Si I’autre comité siége il nous faudra étre en bas.

Le pristoENT: Il peut se faire que nous n’ayons pas de quorum, ce qui
serait malheureux, & cause de ’absence de ces messieurs.

Sir Henry Dravron: Je crois qu’il sera difficile d’avoir un quorum.

M. Stewarr (Humboldt): M. McMaster a-t-il laissé entendre qu’il allait
tenir une réunion demain?

Le prESIDENT: Il ne pouvait le dire. Cela dépendra du comité.

Sir HENry DrAYTON: C’est I'autre comité qui peut résoudre le probléme.

Le priEsmENT:- 11 a tenu des réunions dans la matinée et 'apres-midi; il a la
permission de siéger pendant les séances de la Chambre. Si vous croyez préfé-
rable que nous obtenions cette permission, nous la demanderons.

M. Srewart (Humboldt): Pour nous, nous sommes libres demain matin.
L’autre comité n’a pas pris de décision pour demain matin et nous pourrions
peut-étre adopter la proposition.

Le comité ajourne.

[Sir Henry Thornton.]
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SALLE DE coMITE N° 436,
CHAMBRE DES COMMUNES,
VeNDREDI, le 24 avril 1925.

Le comité spécial permanent des chemins de fer Nationaux et de la marine
marchande se réunit & 11 heures du matin sous la présidence de M. W. D. Euler,
président.

Le PRESIDENT: Messieurs nous avons quorum. Hier nous avons terminé
Pexamen du rapport des recettes, a la page 17. Nous allons maintenant aborder
le rapport des recettes et des dépenses d’exploitation, commencant & la page 18.
Nous allons procéder comme hier, article par article. La premieére rubrique est
“Recette d’exploitation du chemin de fer” et le premier article est “Marchandises,
$171,000,000”. C’est un article important qui mérite un débat.

M. Kyre: Il y a diminution importante ici. Cette diminution est-elle aussi
prononcée sur les lignes américaines que sur les lignes canadiennes?

Sir HeNry TmorNTON: Bien, en termes généraux, il y eut diminution et sur
les lignes américaines et sur les lignes canadiennes, diminution, vous pouvez le
constater, d’environ sept pour cent. Il y a peu de différence entre les deux. Je
laisserai M..Henry répondre aux questions de détail, si vous ne posez pas d’objec-
tions.

M. Henry: La diminution est générale sur tout le réseau, et on peut l'attri-
buer & la dépression générale des affaires. Je puis vous donner des renseigne-
ments détaillés sur la diminution dans certaines régions.

Sir HENRY DrAYTON: Je suppose qu’il est également juste de dire que, outre
le fléchissement général, vous vous attendez & des fluctuations dans les différentes
zones?

M. Henry: Oui.

Sir Henry DravyToN: Par exemple, je compte que vous nous fassiez voir—
mon souvenir des recettes me suggére cette idée, et je ne crois pas me tromper—
que les lignes américaines parfois produisent une recette qui dénote jusqu’a un
certain point I’habileté d’accaparer le trafic & un moment donné?

M. Hexry: Cela a une certaine influence.

Sir HeENrY DraYTON: Cette infiluence ne se fait sans doute sentir que dans
la localité donnée, et quand les affaires sont bonnes sur les lignes américaines
vous encaissez une recette plus forte qu’a 'ordinaire?

M. Henry: Oul. :

Sir HENry THORNTON: Oui. Mais il reste d’autres détails dont il faut tenir
compte. Supposons un fléchissement de lindustrie automobile. Nous en res-
sentirions cruellement les effets, plus encore peut-étre que la plupart des autres
compagnies. En effet, c’est nous qui desservons un vaste district manufacturier
d’automobiles du Michigan.

Sir HeENrRY DrAYTON: Vous accaparez ou & peu prés les ateliers Iansing?

Sir HENrY THORNTON: Oui, de méme pour Pontiac. En sus nous avons un
trafic fort considérable que l'on pourrait appeler “purement américain”. Ainsi
nous avons le transport de Chicago & New-York et & d’autres points de 1'est amé-
ricain, transport qui passe par cette région, notamment le bétail sur pied, les
salaisons et autres. Par ailleurs, advenant, comme la chose se présente parfois,
que la route de Chicago et les embranchements & l'est de Chicago s’engorgent,
nous en ressentons tout de suite les heureux effets. On peut donc dire qu’une
bonne partie de nos activités—mais je n’oserais pas aller jusqu'a dire: une bonne
partie. . .

Sir HENrRY DrAYTON: Mais une proportion substantielle?

751453



50 COMITE PERMANENT

Sir Henry THORNTON: Oui, une proportion considérable comporte du trafic
américain qui passe par chez nous et qui constitue un avoir sérieux et rémunéra-
teur qu'il importe de développer. Jajoute qu’il est également de 'intérét des
Etats-Unis de pouv01r compter sur ce dégorgeoir supplémentaire, dégorgeoir
particulierement précieux pour la Nouvelle- Angle’cerre

Sir Henry Dravron: Nul doute que leur trafic s’en trouve fort bien, en ce
que surtout, advenant une congestion du trafic, ils peuvent compter sur nos lignes.

Le présipENT: M. Henry, pouvez-vous nous fournir quelque idée du degré
de fléchissement constaté dans la diminution du tonnage des grains de I’ouest?

M. Henry: Certainement; je suis d’avis que dans la région de l'ouest il
s’est produit une augmentation.

Sir Henry DrayTon: Ce que vous dites 14 se trouve quelque part dans votre
rapport.

Le présmeNT: M. Henry va bien vouloir nous le communiquer.

M. Henry: Il y a eu fléchissement, pour les grains dirigés & la téte des lacs,
de quelque $3,243,000 qui fut compensé dans une certaine mesure par un reléve-
ment dans la région de Vancouver, de $1,317,000.

Le prissioeENT: Cela fait quelle proportion déficitaire?

M. Hexry: A prendre ouest en bloc, le déficit a été de 3.2 p. 100.

Sir HeNry DrayTon: Sur les grains, n’est-ce pas?

M. Hexry: Sur tout.

Le prEsENT: Sur les produits de la ferme, en général, grains et troupeaux.

M. Mackinnon: Et le résultat sur le taux de 'argent?

M. Henry: Naturellement ce dernier se ressent de la situation, jusqu’a un

certain point.
Sir Henxry THorNTON: Les déficits? Comment l’entendez-vous?

M. MacriNNON: Je parle des surplus.

Sir Henry THorRNTON: La baisse des taux de fret aurait-elle pour effet
d’avantager nos recettes de fret?

M. MackinNoN: Certainement.

Sir HeEnry THORNTON: Pas énormément.

Le prESIDENT: Avez-vous ressenti les effets des négociations a propos de la
Passe du Nid-du-Corbeau, Parrangement intervenu valant aujourd’hui et ne
valant plus demain.

Sir Henry THORNTON: Je l'ignore.

Le pPrESIDENT: Il est tout naturel que leffet s’en fasse sentir.

M. Henry: Oui.

Le PRESIDENT: Avantageux ou non?

M. Henry: Je ne saurais dire.

M. StewArT (Humboldt) : Les grains ne s’en sont absolument pas ressentis.

M. Henry: Non, absolument pas.

Sir Henry DrayToN: Je suis d’avis que tous tant que nous sommes pensons
que ce qui est de nature & amener un état d'incertitude & propos des tarifs de
fret nuit aux affaires tout naturellement.

M. RinrreT: Les chemins de fer de PEtat ont-ils eu & baisser leurs tarifs
3 la mise en vigueur de cet arrangement?

M. Hexry: Il y a eu réduction des taux.

Le prismeNT: En vue de contrecarrer le Pacifique-Canadien.

M. Hexry: Exactement.

_ M. RinrreT: Ce qui veut dire des pertes considérables sur le fret?
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M. Henry: Oui, mais pour certains points de l'est du réseau seulement.

Sir Henry DrAYTON: Vous étes bien siir de cela, M. Henry? Ne croyez-vous
pas plutdt que Ueffet en a 6té limité quant & la durée vu les modifications surve-
nues subséquemment; mais que si l'arrangement elit duré assez longtemps pour
atteindre la plupart des points de I'est du réseau qui vous fournit votre tonnage,
nous nous en serions ressentis, vu précisément la présence sur ces mémes points
de la Compagnie du Pacifique-Canadien?

M. Henry: Je verrais sans agrément d’avoir & dire Ueffet qui s’en est suivi.

Sir Henry DrayroN: Il me semble parfaitement évident que pour tout le
territoire qui va d’ici & Pouest en passant par I’Ontario, il y a concurrence.

Sir Henry THORNTON: La concurrence existe, et 14 ou une compagnie de
chemin de fer réduit ses tarifs pour I'une ou l'autre raison il faut la suivre ou
baisser pavillon. ’ 1

Le prsuNT: Bst-il possible de réduire les taux sans remanier les tarifs
aprés les avoir soumis 4 la Commission des chemins de fer?

Sir Henry TwzorntToN: Il importe absolument de suivre la routine légale,
soit que l'on reléve, soit que on réduise les tarifs; mais pour les réduire seule-
ment, les formalités sont fort simplifiées.

Le prismENT: Comparée & un relevement?

Sir Hexry THorNTON: Il se produit d’ordinaire moins de réclamations.

Sir Hexry Drayron: Ce point de vue me semble parfaitement au point.

Sir Henry TrorNTON: D’aprés le principe qui veut qu’il soit plus agréable
de donner que de recevoir.

M. Jervrer: La principale proportion des pertes de tonnage de l’an passé
g’est surtout produite sur les produits agricoles?

Sir HeNry THorNTON: Certainement, et le fait a été mentionné avee force
détails.

M. JeLLirr: J’ai les données sous la main et je puis vous les communiquer
sur demande. Voyez page 33. Vous y trouverez plus d'un classement. Dans les
premiers, relatifs aux “produits agricoles”, on constate une augmentation de
tennage de 129,469 tonnes, tout bien compté; dans la deuxiéme catégorie, arrive
un déficit de 93,765 tonnes; dans la troisiéme, et c’est ici que je voudrais retenir
votre attention, on constate un déficit de 696,960 tonnes.

Sir HeENrRy DravTON: Pertes séches?

M. JeLuirr: Oui, séches; puis vient un autre gros déficit de 1,399,805 {onnes,
ce qui montre que le déficit se produit ailleurs que pour les produits agricoles.

Sir Henry THorNTON: Voila qui est absolument au point. Toutefois pour
calculer exactement 'effet des pertes de tonnage, il vous reste & tenir compte des
taux relatifs aux diverses catégories de tonnage et de la proportion plus ou meins
grande des gains réalisés sur chaque catégorie. A tenir compte également du
degré plus ou moins avantageux d’'un tonnage sur les autres. Ce qui veut dire
qu’il ne g’agit pas surtout du tonnage en soi. Le tonnage ne vaut que dans la
mesure ol il se convertit en recettes nettes, possible qu'il se produise un affaisse-
ment de tonnage, affaissement assez sérieux, en regard d'un relévement léger
d’une autre catégorie de tonnage, et que enfin de compte on s’en trouve mieux.
Rien ne sert de constater une augmentation de tonnage & moins que, en derniére
analyse, il en ressorte des gains sGrs.

M. Jeruirr: Voici, on vient de dire que le tarif des grains est trop peu
élevé. Or d’aprés votre raisonnement, moins on transportera de grains, moins
on perdra.

Sir Henry THOrRNTON: Cela dépend du sens que vous donnez au terme “trop
peu de tonnage”. Pour moi, je ne verrais pas la chose sous cet angle. Je dirals
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plutdt que le tarif actuel sur les grains, et je ne parle ici qu'au point de vue du
chemin de fer, est trop peu élevé en ce sens que le profit a en tirer est fort
minime.

M. Jeruirr: Et pourtant c’est bien le tonnage plus ou moins grand des
grains qui arrondit vos recettes?

Sir HeNry THORNTON: Oui, c’est bien cela.

Le prRESIDENT: Serait-ce vrai, sir Henry, que vos recettes sont déficitaires du
fait que vous avez & transporter une proportion beaucoup plus grande de grains
sur le réseau de Vancouver qu’auparavant?

Sir Henry THORNTON: Non, monsieur le président, je n'irais pas jusqu’a
dire cela.

Le préEsmenT: Gagnez-vous autant & transporter des grains & Vancouver
qu'a la téte des Lacs, distance plus considérable pourtant?

Sir Henry THORNTON: Oui. Car le parcours en est moins grand. 11 faut
plus de temps pour le transport a la téte des Lacs, et le colit en est plus élevé.
Je n’ai jamais parlé contre le transport des grains par Vancouver; jamais o1 ne
m’a entendu récriminer & ce sujet.

Sir Henry Drayron: Ce transport paye assez bien?

Sir Henry THORNTON: Les chiffres parlent par eux-mémes. I’exportation
par ce réseau augmente par bonds et par sauts. *J'ai toujours prétendu que le
trafic par ce port devrait étre encouragé, c’est pourquoi je suis d’avis qu'une
bonne proportion du trafic devra passer par Vancouver en lieu et place des
Grands Lacs.

Sir Hexry Drayron: J’ai toujours cru qu'il existait une ligne de démarca-
fion quelque part dans ces régions, aux environs de Maple Creek; n'est-ce pas
exact?

M. Stewart (Humboldt): C’est vrai.

Le prismeENT: Plus long est le parcours, plus grand est le gain?

Sir Hexry TaornTON: Non. Il y a & tenir compte des classements de
grains et des taux de transport.

Sir Henry Dravron: Il y a mésentente & ce sujet, monsieur le président.
La chose est en partie exacte et en partie fausse. Prenons un tarif quelcongue.
11 est parfaitement exact que l'ensemble des avantages en recettes de ce tarif
s’exprime par la distance; et que plus I'on prolonge la durée de transport plus
I'on voit se résorber le chiffre des frais terminaux. Si l'on a des frais de terminus
de 25 p. 100 du tarif de transit pour une distance de 100 milles, ces frais n’aug-
menteront pas du fait que le transport s’effectuera sur un parcours de 200 milles,
ce qui fait que vos frais terminaux s’abaisseront & 124 p. 100. J'imagine que
mon raisonnement est clair. C’est 14 la base de ce que l'on appelle un point
de départ ou un coefficient. Il reste également vrai que si vous disposez d’une
catégorie basique tres peu élevée, et que vous fassiez porter ce coefficient assez
longtemps, vous en viendrez a ne plus avoir de gains du tout. Voila de quoi
veut parler sir Henry Thornton quand il mentionne les classements.

Le prissioENT: I'ceil du profane verrait les choses sous cet angle; il se dira
que si un transport est rémunérateur sur 500 milles, il le sera davantage sur 1,000
milles.

Sir Henry TrornTON: Oui, par un ajustement conséquent du tarif.

Le prESIDENT: J'imagine voir 14 une technicalité?

Sir Henry DrayronN: Absolument pas. Je me ferai un plaisir de causer de
la chose avec vous-méme un de ces jours.

Sir Henry TwoornTON: Impossible de transporter une marchandise 1,000
milles sur la méme base tarifaire proportionnée que pour 500 milles et y gagner.
Tout dépend de I’agencement du tarif par tonne-mille par rapport a la distance.
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Le PRESIDENT: A tout événement, vous étes parfaitement dise de faire du
transport & Vancouver au lieu de le faire & la téte des lacs, toute proportion
gardée?

Sir HENrY THORNTON: Absolument.

Sir Henry DrayToN: Il me semble que la chose est suffisamment claire que,
grace & la nouvelle échelle tarifaire, dés que leurs yeux s’ouvriront & la rc’alité
chez les compagnies de chemins de fer et les producteurs, ces wdermer\,, ie parle
de ceux de U'Alberta et de la Saskatchewan, et méme jusqu’a Maple-Creek,
trouveront tout profit d’expédier leurs grains par voie de Vancouver.

Le prEsmENT: La chose m’apparait absolument évidente.

Sir Henry Drayron: Il faudra aussi en venir & ce que les taux de fret
jusqu'a Maple-Creek soient tels quil devienne avantageux dexpedler le blé a
Liverpool, rendez-vous général, par les chemins de fer Nationaux & I'échelle
tarifaire présente en prenant pour limite est Battleford. Vous avez 14 un terri-
toire vaste a desservir.

Sir HeExrY DrayTOoN: La chose n’est possible que grace a ’état favorable de
nos rampes montagneuses. Ces rampes comptent pour beaucoup dans les affaires
de transport.

Sir HeNry DraYTON: Absolument. Nul doute que la ligne de Vancouver qui
utilise la Pagse Yellowhead est splendide; c¢’est méme ce que nous avons de mieux
ou presque.

Votre question, monsieur le président, trouve sa vraie réponse dans les
considérations du président des chemins de fer, & propos du mouvement du
trafic. En effet 1l établit que le transport moyen par tonne pour le fret payant
est tombé de 323.96 milles & 332.53 et que le taux par mille a légérement haussé.

Il ne s’est pas produit de changement tarifaire en hausse; toutes les modifi-
cations de ce genre survenues dans ’année ont pris une direction vers la baisse,
comme on le voit par la suite. Ce qui diminue le nombre de milles de transport
vient. de ce que le mouvement des grains dans l'ouest est moins actif; ensuite
parce que le taux des grains étant le moins élevé, moins on en transporte mieux
c’est pour le bilan général de fin d’année.

Le PRESIDENT: Le transport des grains & Vancouver profitera aussi bien aux
expéditeurs qu’aux chemins de fer Nationaux?

Sir Henry THoOrRNTON: Oul. J'en appelle & M. Dalrymple qui est ici méme
Cet homme en sait plus que nous tous et il voudra bien trouver réponse & toutes
les questions qu’il vous plaira de lui poser.

M. JeLLiFF: Je désire revenir aux classements des grains. En effet on dit ici
dans la premiére partie du rapport que le déficit de 'an dernier provient surtout
du blé; mais enfin vous affirmez que le déficit en tonnage a été encore plus pro-
noncé pour les autres catégories?

Le prESIDENT: Vous y voyez quelque contradiction, monsieur Jelliff?

Sir HENrRY THORNTON: Voyons si cela nous est bien échappé.

Sir Hexry DrayroN: Vous le trouverez page 6.

M. Jeruirr: Cinquiéme ligne, & la rubrique des Recettes brutes.

Le prEsENT: “ Principalement du chef de la modicité relative des récoltes
de 1'Ouest canadien, le mouvement des grains vers la téte des lacs a été beau-
coup moins accentué que de coutume...”

M. Jernrrr: Seul le blé a manqué et encore bien peu.

Le prESIDENT: .. .et s'est trouvé de beaucoup inférieur & cette activité ex-
ceptionnelle que 'on a constatée dans les trois derniers mois de 1923. Et I'effet
en a 6té que la poussée vers lactivité des opérations qu’engendre d’ordinaire
un mouvement actif des grains a manqué considérablement.” Voila ce qui a
retenu votre attention, monsieur Jelliff?
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M. Jerrirr: Oul, monsieur le président.

Sir Henry THORNTON: Voulez-vous, monsieur Dalrymple, fournir des expli-
cations & ce sujet.

Le prizsipENT: M. Jelliffff est d’avis que ces données ne se marient pas bien
avec la statistique de la page 33.

M. DarrymprE: En fait, monsieur le président, la récolte de ’an dernier
dans I'Ouest canadien, a été bien moins satisfaisante que celle de année pré-
cédente. La différence s’en est fait sentir dans le tonnage transporté dans la pre-
miére partie de T’année 1924. Mais une fols passée cette premiére période du
printemps, le tarif par eau s’est & ce point infléchi que le gros du transport des
grains s’est effectué & Montréal par cette voie; c’est alors que pour la premiére
fois, & ma connaissance, il ne s’est fait absolument aucun mouvement des grains,
des ports de la baie & Montréal, & destination de 1’étranger, pour environ trois
mois.

Les variations (si variations il y a eu) sont nées surtout de ce fait que nous
réussissons & compenser dans une certaine mesure le fléchissement sur les grains
canadiens par une augmentation de transport pour le produit américain dans les
douze mois de 'année; toutefois je n'ai pas présentes a l'esprit les données du blé,
bien qu’il se soit fait un certain mouvement de ce produit vers 1’étranger.

Le prispENT: Ce renseignement vous plait-il, monsieur Jelliff?

M. JerLrirr: J'ai perdu quelque chose des explications, mais je me reprendrai
sur le texte.

Stk Henry Dravron: Une chose que je ne juge pas au point. D’apres
moi, il s’est glissé une erreur dans les chiffres que j’ai eus sous les yeux. Quand
vous parlez du mouvement je me reporte au mouvement du blé;
le mouvement de ce produit s’est bien effectué mais il est survenu un incident
ou un changement des conditions qui a modifié le mouvement de la récolte

“Le mouvement a également subi quelque atteinte du fait de la
tendance &4 garder au pays la récolte de blé, ce qui a créé un état de
choses absolument inusité et que le monde des affaires n’avait en aucune
facon prévu.”

M. Darrympre: Clest absolument au point. Sir Henry. Rappelez-vous
que, en novembre 1924, il se fit un nouvel arrangement pour le charbon destiné
a louest canadien, arrangement qui eut pour effet de retenir certaines expédi-
tions qui, dans des circonstances plus favorables se seraient certainement effec-
tuées.

Sir HENry DrayTON: Le pays en a gardé plus cette année que les autres
années?

M. Datrympre: C’est que nous avons une moindre récolte & manipuler.

Stk HENrRY DravToN: Par ailleurs la réserve est moindre, ce qui fait que
nous pouvons nous attendre & une activité considérable pour la récolte de 1924,
toujours parce que le grain a été retenu au pays. i

M. Stewarr (Humboldt) : D’aprés moi la réalité est que les grains ne sont
pas partis pour I'étranger, comme par le passé, en masse, surtout en octobre,
pour diminuer insensiblement jusqu’a la fin de I’année. Le mouvement a été
assez régulier jusqu’a décembre. La prétention que 'on a retenu les grains n’est
pas tout a fait au point. L’affirmation de sir Henry est exacte, qu’il ne nous
reste pas grand surplus de grains en mains dans ’Ouest. Ici j’ai bien envie de
demander §’il n’est pas & 'avantage des chemins de fer, au point de vue recettes,
que les grains ne se déplacent pas sous forme de pyramide retournée miais
qu'ils prennent leurs cours de fagon aussi réguliére que faire se peut.

M. DaLrymprLe: J'oserais dire que oui, pourvu toutefois qu’on ne le retienne
pas jusqu’'a l'arrivée des froids et des pluies.
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M. Jerrirr: On aurait ainsi une moins grande demande de réserve de
wagons?

M. DaLrympLE: Absolument.

M. StewarT (Humboldt): Nous parlions hier, je crois, de ce qui entre
dans le colit réel du transport des grains. Je veux parler de l’accumulation
des wagons vides nécessaires pour le transport de la récolte. Or ce que nous
venons de dire n’aurait-il pas son effet sur la situation des wagons vides, tant
du moins que nous aurons recours au systeme de “poule” pour la manutention
des grains. Vient un temps qui nécessite une grande abondance ou une surabon-
dance de wagons: vites. Un débit régulier n’aurait-il pas aussi pour effet de
réduire les frais qu’aumente la nécessité d’accumuler des wagons tel ou tel
mois de 'année?

M. DarrymprLE: S'il était possible de savoir & quelle époque la “poule” ou
I’expéditeur désire expédier son grain, il deviendrait facile de régulariser le
mouvement des wagons en conséquence. On serait libre alors d’imaginer un
plan qui nous exempterait de garder en mains un aussi grand nombre de wagons
en prévoyance d'un fort mouvement des grains. Au contraire et dans les cir-
constances présentes il nous faut étre prét a toute éventualité ou se voir réduits
4 ne pouvoir fournir les wagons nécessaires.

M. Stewarr (Humboldt): Le passé vous laissait certaine tranquillité a
ce sujet, la situation se répétant d’année en année.

M. DarrymPLE: Absolument.

M. StewarT (Humboldt): Et advenant que les grains pussent, grice aux
procédés nouveaux, s’écouler selon un régime suffisamament régulier, vous seriez
tout disposé & modifier votre systéme pour un autre qui assure des frais moins
élevés?

.M. DartrymPLE: Je crois que la chose est parfaitement possible, bien qu'il
reste nécessaire de prendre certaines précautions.

Stk HENrY DravTON: S'il en était autrement ce serait au chemin de fer de
se conformer aux conditions du marché. Et & ce propos que vient de soulever
M. Stewart, combien vous a-t-il fallu de wagons pour transporter les grains,
P’an dernier?

M. Darrympre: Mes souvenirs me disent environ 40,000.

Sir HeENrRY Dravron: Et quelle division débiteriez-vous pour le rassem-
blement et la répartition de ces wagons dans le district de 1’Ouest, directement
3 Port-William? :

M. DarrymprE: Sauf erreur, je crois me souvenir que chaque région a eu
a porter les frais de déplacement des wagons chez elle.

S HExry DrayTON: Quel pourcentage de la récolte de 'une ou l'autre
année dirigée sur l'est, et advenant qu’elle n’ait pas été identique dans les deux,
a fait halte & Fort-William pour y prendre la mer, et quel pourcentage a continué
par le rail? !

M. DaLryMPLE: Si je me souviens bien, le rail en a conservé fort peu. .Je
n’ai pas fait de calcul, mais je sais que le pourcentage du rail a été mince.

Sir HENRY DrayTON: Avez-vous jamais fait ce caleul?

M. DarrympPLE: Pas 'an passé. Cette année-la nous nous attendions & un
mouvement fort accentué, mais nos espoirs ne se sont pas réalisés si ce n'est sur
quelques troncons de lignes ou il s’agissait des grains destinés aux Soviets et
pourlesquels il y avait eu contrat ou il devait y avoir un.

M. Stewarr (Humboldt): Avez-vous quelque donnée officielle du pour-
centage des wagons vides imputables & I'une ou l'autre région?

M. Datrympre: Il est facile d’en avoir. Cependant je n’ai pas les don-
nées en mains. Il existe toujours une certaine quantité de wagons fermés venus



56 COMITE PERMANENT

de ce que nous appelons notre région centrale et qui prend la direction des
prairies en prévision des besoins de la moisson. En effet, avant les récoltes ces
wagons prennent la direction de l'est ol ils servent & transporter en 6té les
grains partis des ports de la Baie & destination de Montréal; ils servent aussi
4 d’autres marqhandlses. Je di’s donc que, en prévision de la récolte, nous repre-
nons vers fin-juillet ou au début d’aolit nos wagons accaparés jusque-13 par
Pest, et les dirigeons vers louest.

M. Stewarr (Humboldt) : Pour ma gouverne, dites-moi done la tagon dont
ces wagons peuvent retourner aux autres régions; les utilise-t-on pour d’autres
besoins ou les garde-t-on en prévision d’une autre saison?

M. DatrympLE: Beaucoup reviennent a l'état vide. Le gros de la flotte
retourne dans 1’est.

Sir Hexry Drayrox: Ils reviennent & I'état vide de Fort-William, et les
centres de production de l'est d’Ontario les reprennent.

M. Stewarr (Humboldt) : Ce qui entraine pour l'aller et le retour des frais
énormes?

M. Darrymrre: Des frais fort onéreux, en effet, pour le transport des
wagons vides vers 'ouest.

Sir HeENrRY DrayTon: A propos, quelle est la situation de Vancouver en
regard du réseau de l’est, en matiére de wagons vides?

M. DarrymprLE: Vancouver a abattu tous les records de Uhistoire des che-
mins de fer, en ce que maintenant nous avons le mouvement de 'est en wagons
vides, alors que auparavant nous avions le mouvement de I'ouest.

Sir Henry Dravron: Et maintenant pour ramener ces wagons vides de
Vancouver, allez-vous avoir les mémes frais & envisager que de Fort-William
a lest?

M. DarrympLE: Pas dans les mémes proportions, si toutefois le commerce
de bois se maintient.

M. RinrFreET: Ainsi quelle est la proportion entre les taux de fret & destina-
tion de Vancouver dans l'ouest, et a destination de l’est, par mille?

M. DarrympLE: Impossible de répondre dans cet ordre, mais d’ordinaire
les taux par mille sur les grains allant a Vancouver sont de bien peu supérieurs
par mille & ceux allant & Fort-William, surtout sur longues distances.

M. RinrreT: Vous dites qu'ils sont de trés peu plus élevés?

‘M. Darrympre: Oui, une bagatelle. Tous les taux sont fort peu élevés.

M. RinrrET: Un pourcentage, s'il vous plait.

M. Darrymrre: Le calcul en est facile, mais on peut dire que les taux sont
fort peu élevés.

Sir HeNry Drayron: Ce que nous désirons savoir est ceci: quel est le colt
de transport des grains pour le cultivateur, coit sur lequel il se base pour établir
ses propres prix (entre parentheses, les prix s'établissent & Liverpool) ? Je parle
ici de mémoire, au petit bonheur et en me basant sur les taux actuels (quitte
a m’occasionner un rappel aux faits). Je dis donc que nous voulons savoir ce
que serait le colt calculé sur la base établie a Liverpool, base coupée en deux
a Maple Creek, dans la Saskatchewan. Je puis faire erreur pour Maple Creek.
Cela donnerait un immense champ d’opérations pour Vancouver. En vérité.
Or et ceci dit, quelle serait la proportion de la récolte qui essuyerait les frais.

M. Stewart (Humboldt): Pour la Saskatchewan, cette proportion serait
d’environ le quart.

Sir Henry Drayron: Toute la récolte de ’Alberta et le tiers de celle de la
Saskatchewan.

M. StewarTt (Humboldt) : Pas méme un tiers, disons seulement un quart.
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Le prESIDENT: Jusqu'ou, dans l'est, ramenez-vous ces wagons vides amenés
de Vancouver? A quel point du réseau les dirigez-vous?

M. DarrympLE: Nous les ramenons, dans Uest, jusqu’a Saskatoon, j'oserai
dire, pour les besoins des grains.

Le pRESIDENT: Serait-il possible de profiter de cette situation qui vous met
sur les bras des wagons vides qu’il faut ramener de 'ouest, dans 'est, pour assurer
le transport du charbon de ’Alberta & certains points dans I’est. La chose serait-
elle possible?

M. DacrympLE: Il serait possible de diriger sur les mines ou & quelque
jonction & proximité des mines tous les wagons vides. L’ennui est qu'il existe
en méme temps un mouvement de wagons vides & destination de l'ouest, de
wagons qui auraient servi au transport du charbon de I’Alberta. Pour répondre
3 la question de Sir Henry Drayton, je dois dire que les taux de transport par
eau pour les grains partis de Vancouver sont d’'un caractére changeant, suivant
l’état des temps. Mais généralement parlant, la partie de pays que vous avez
en l'esprit est & peu prés exacte, du moins en se placant au point de vue de la
disjonection des taux.

Q. Vous ne pouvez nous renseigner que sur cette partie de pays?—-R. Oui.

Q. Les taux de Pest varient?—R. Pas autant que ceux de l'ouest. Ces chan-
gements ne se sont pas montrés aussi radicaux que sur le Pacifique.

Q. Bt dans Dest, nous savons ce qu’ils sont, jusqu'a Saskatoon.—R. Par
allleurs, je ne crois pas que le cultivateur établisse aucun prix en se basant sur
les taux. En effet, tout se vend sur les prix basiques de Winnipeg ou de Van-
couver.

Q. Affaire d’offre et de demande?—R. Toutefois, c’est 1a le prix que le culti-
vateur demande pour son grain.

Q. Le tout repose sur l'état du marché?—R. Oui.

M. Jellaff :

Q. Et on accorde une remise pour le comptant?—R. Oui.

Q. Ce n’est que matiére de temps pour 'obtention de conditions meilleures
de vente?—R. Oui, et la chose est présentement sous le feu de la discussion.

Q. Et voila pourquoi, j'imagine, les grains sont dirigés sur l'est?—R. Je
veux croire que c’est la un certain facteur.

Q. Quelle est la proportion de vos recettes qu’atteint la gréve charbonniere,
la longue gréve de I’Alberta ainsi que les difficultés de 'Est?—R. Les mois d’été,
alors que nous sommes en mesure de transporter des denrées et fonctionner sur
des bases absolument économiques, ces gréves et ces difficultés nous ont sérieuse-
ment nui. - Une fois la gréve terminée, il nous a fallu faire face a la fois au
transport des grains et & celui du charbon.

Q. Vous avez dil en laisser échapper?—R. Certainement.

M. Stewart (Humboldt): Monsieur le Président, si nous en avons fini
avec cette partie de notre travail, je désirerais me renseigner sur autre chose.
Au moment présent et du chef de Uinterprétation que nous accordons a l'arran-
gement de la Passe du Nid-du-Corbeau, il surgit une discrimination dans les
taux. Jignore ce que le National-Canadien en tire de profit. Or ces données
acquerront une double valeur quand nous saurons leffort qui serait imposé au
National-Canadien pour réussir & atteindre ces taux; elles nous serviront aussi
a savoir ce que payent les populations qui ont & vendre leurs grains sur les
marchés atteints par ces diseriminations. Je désirerais donc savoir ce que pour-
rait étre le prix de transport en partant d’'une base raisonnable.

Le PRESIDENT: Que désirez-vous savoir en réalité?

M. StewarT (Humboldt) : M. Dalrymple sait parfaitement ce que je veux
dire. Il sait que le Pacifique-Canadien n’'imposait pas des prix suffisants a
I’époque ou l'arrangement du Nid-du-Corbeau vint au jour. Or le National-
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Canadien en est au méme point. Ces deux compagnies sont seules & se faire
la lutte. Je veux donc savoir a quoi tout cela aboutit en matiére de recettes?—
R. Les taux & la Passe du Nid-du-Corbeau ont été remaniés. Vous voulez parler
des grains?

Q. Nous parlons de choses étrangeres aux grains. Nous en avions fini avec
cette affaire de grains?—R. J’ai fait le calcul en imaginant un absolu retour aux
taux de la Passe du Nid-du-Corbeau et dans 1’état absolu ou ils se trouvaient
avant 'arrété ministériel, et j’en suis sorti avec une perte nette de recettes pour
les chemins de fer Nationaux-Canadiens de plus de trois quarts de million par
année, en se basant sur les activités de 1923.

Q. En prenant ’'année 1923 pour base?—R. Oui.

Sir Henry Drayton:
Q. A propos. Vous arrivez & cette perte nette en partant de quel coefficient
moyen?—R. Environ 80 p. 100.
Q. Prenons le ccefficient antécédent et nous arrivons a une conclusion toute
différente?—R. A pire.
. En partant d'une base de 80 p. 100, on arriverait & une chute brute de
recettes de $5,700,000?-—R. Oui.

Le président:

Q. Vos pertes nettes arriveraient & peu pres au chiffre de trois quarts de
million?—R. Oui.

Sir HENry DrayTOoN: En partant de 80 p. 100, chiffre que M. Dalrymple
suppose fantaisiste.

Le pEsoeNT: Ceci répond-il & votre désir, monsieur Stewart?

M. Stewart (Humboldt) : Oui, c¢’est bien une réponse.

Sir HEnry DravToN: Autre chose qui ressort de la question de M. Stewart,
et que ce dernier devrait savoir. Il n’est plus question de grains, et mnous
abordons un tout autre sujet. Or M. Stewart s’intéresse aux choses de 'Ouest
et il me semblerait utile pour lui de savoir le tonnage produit par le territoire
de l'ouest et qui serait atteint, les grains exceptés.

M. DALRYMPLE: Je n’ai pas les données sur moi, Sir Henry, mais je les aurai.

Le prESIDENT: Encore quelque chose & demander sur cet item? Nous
abordons 102. i

M. Stewart (Humboldt): M. Dalrymple prétend ne pas avoir sur lui les
données nécessaires.

M. DarrymPLE: Je ne les ai pas sur moi, mais elles sont disponibles.

M. Stewart (Humboldt): Pouvez-vous les apporter?

M. DALrRYMPLE: A votre gré.

Le prESIDENT: Item suivant: recettes-voyageurs, $37,233,998.44, soit une
diminution d’environ $2,050,000. La raison en est la méme, j’imagine, que pour
le fléchissement des recettes-voyageurs: la dépression des affaires.

M. DarrymrrLe: Oui, dépression pour une bonne partie, et aussi développe-
ment de U'industrie de I'autobus et des véhicules-moteurs.

Le prEsDENT: Iriez-vous jusqu’a dire que ce fléchissement s’accentue d’année
en année?

M. DatrympPLE: Oui, décidément.

M. RinFrET: Méme chose pour l'ouest? .

M. DarrympLE: Oui.

M. RinrrET: Pour le transport & longue distance?

M. DarrymprLe: Oui, j’apprends méme que 1'on vient de créer une nouvelle
ligne qui va de Portage-la-Prairie & Winnipeg.
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Sir Henry Drayton: Qu'avez-vous & dire?

M. DarrympLE: Je dis que les autobus sont avantageux sur les grandes
routes en ce quils servent & défrayer une partie des frais d’entretien.

Le présENT: Il §'agirait de barrer la route & ces autobus au profit des
cheming de fer?

M. Darrympre: 1l g’agirait d’empécher que d’autres ne pussent avoir le
droit de les entretenir & leur profit.

Le prESIENT: La chose n’est pas encore du ressort des chemins de fer.

M. DatryMPLE: Peut-étre mais elle pourrait bien arriver avant longtemps.
Nous nous y acheminons.

Sir Henry Drayron: Possible que nous y aboutissions.

M. DaLrymPLE: C'est vral.

Le pRESIDENT: Il se peut que les chemins de fer y soient aceulés, s'ils veulent
vivre.

Sir Henry DrayToN: La compagnie de chemin de fer voit & ’entretien des
routes; or si les compagnies de chemins de fer doivent un jour avoir a s’en
charger, voila les capitaux publics chassés du coup de entreprise.

Le prismeNT: Cette considération est négligeable.

M. RinrrET: Mais si ces dernieres entreprennent I'exploitation des autobus,
elles se trouveront de ce fait & lutter contre elles-mémes.

M. DarrympLE: Nous en sommes arrivés a faire 1’essai des véhicules-moteurs
sur nos propres lignes de chemins de fer en lieu et place des locomotives a vapeur.
Nous en sommes la.

M. DrumMoOND: Avez-vous déja fait ces essais sur quelque réseau a vous?

M. DatrymprLE: Oui.

M. DrumMonD: Mais la chose en est encore & I'état d’essai. Or en regard
des trains & vapeur, ol en étes-vous de la comparaison?

M. DarryMPLE: Le cofit est bien moindre que pour les trains & vapeur.

M. MiLNE: A quel endroit ces essais se font-ils?

Le presIDENT: La liste des régions d’essai est-elle longue?

M. Henry: Pas trés longue. Mais je me rends compte que je n’en ai pas
sur moi la liste.

M. Darrympre: Combien de véhicules avez-vous en exploitation?

M. Henry: Vingt-quatre.

M. DarrymprLE: Nous avons vingt-quatre véhicules sur les divers points du
territoire.

Le prEsmENT: Dans 1'Ontario ou dans 1'Ouest?

M. DarrymrrLE: Un peu partout: un dans I'Ile Vancouver, quelques-uns
dans 1’Ontario, d’autres dans les provinces Maritimes, d’autres enfin dans le
Québec et dans le Manitoba.

Le prESIDENT: Ces véhicules supplémentent-ils vos lignes de trains a vapeur
ou les remplacent-ils?

M. DatryMPLE: A quelques endroits, ils les supplémentent. Mais la plupart
du temps, ils les remplacent.

M. Jevirr: Quelle aide le radio a-t-il apportée & la circulation des voya-
geurs?

M. Darrympre: Le radio a servi, comme nouveauté, pour faire connaitre
par tout le Canada l’existence des chemins de fer Nationaux et a grandement aidé
a cette catégorie de trafic.
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Sir HENrRy Dravron: Combien de wagons-postes récepteurs avez-vous pour
le service des voyageurs? :

M. Darrymrre: Nousen avons sur les trains transcontinentaux, de Montréai
a Vancouver et de Toronto & Vancouver; sur la derniére voiture de chaque train.

Sir Henry Drayron: Quel en est le colit, quel est celui de lattelage au
train, par véhicule, et quel est Pentretien?

M. Dacrymere: Je n’ai pas les données ici, sir Henry. Le gros des frais
est constitué par l'usage méme qu'on en fait. Il faut un employé spécialement
affecté a ce service.

Sir HENRY THORNTON: Si l'on désire connaitre la chose en détail, nous pou-
vons mettre & votre disposition quelqu'un de mieux renseigné sur le radio que
M. Dalrymple ou que moi-méme.

Le prisDENT: Et qui est-ce?

Sir Hexry THOrNTON: M. Robb, aidé probablement d'un expert.

Le prisENT: M. Dalrymple: pourriez-vous nous fournir quelque renseigne-
ment sur la relativité des profits ou des pertes occasionnées par le service du fret
en regard des données du service-voyageurs?

M. Datrymrre: Le profit, 8'il en est, est en grande partie dfi au transport
des marchandises par petite vitesse et il est assez difficile parfois de trouver un
profit quelconque dans le service des trains pour voyageurs.

Le prESIDENT: En général, le transport des voyageurs se fait ordinairement
a perte, d'une maniére générale?

M. DarrymrLe: Je ne voudrais pas me prononcer aussi catégoriquement que
cela. Il est difficile d’arriver & réaliser un gros profit, si toutefois profit il y a.
C’est un complément nécessaire au systeme de transport.

M. DrummoND: Les chemins de fer ont-ils étudié A propos de remettre
en honneur 'ancienne coutume des taux réduits pour excursions?

M. Darrympre: Oul.

M. DrumMoND: Avec quel résultat? =

M. Darrympre: Nous croyons qu’il n’y aurait rien & gagner & retourner a
Pancienne coutume.

M. RinFrET: Ou prix pour laller et le retour?

M. DarrymprLE: Nous avons les prix pour l'aller et le retour basés sur le
prix d’'un passage et un tiers.

M. Jerrirr: Calculé sur la base de la population? ;

M. DarrymprE: Voici comment se pose notre probléme: nous avons une
base relative trés basse pour les billets de voyageurs de commerce, et si nous nous
servions des taux de billets d’excursion nous perdrions le profit réalisé sur les
billets de voyageurs de commerce, puisque le voyageur de commerce ¥’ arrangerait
pour tirer parti du train de retour d’excursion, et, en définitive, nous ne retirerions
rien des taux d’excursions.

Le prisioENT: Vous vendez encore des billets de banlieu au public?

M. DatrymPLE: Dans un territoire restreint.

Le prEspENT: Trouvez-vous que vous en retirez un profit?

M. Davrymere: Il me faudrait réfléchir quelque peu. Nous avons les billets
pour les enfants d’école. Je ne crois pas que nous fassions un gros usage des billets
de ce genre, si toutefois la chose existe.

Le préisipENT: Le fait de permettre au public de s'instruire entre-t-il pour
quelque chose dans vos raisons?

M. DaLryMPLE: Au point de vue sympathique.
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Le pri;sipENT: Il ne s’agit pas d’une question d’affaires.

M. DarrymPLE: Non.

M. Jewuirr: Quelle comparaison établir entre les recettes provenant du
service des voyageurs sur vos lignes américaines et celles provenant du méme
service sur vos lignes d’ici?

M. DarrymPLE: La moyenne des recettes sur les lignes américaines est quel-
que peu plus élevée, comme aussi la base des taux aux Etats-Unis, nonobstant le
fait que la population y est trés dense si on la compare & notre population éparse
du Canada, est plus élevée que celle du Canada.

M. Stewart (Humboldt): De combien plus élevée?

M. DarrymPLE: Le taux régulier est de 3.6 aux Etats-Unis et de 3.45 au
Canada.

M. RinvrET: En premiére classe?

M. DarrympLE: En premiére classe.

Le présmENT: N’avons-nous que deux classes?

M. DatrympLe: Oui, nous avons la deuxiéme et troisiéme classes.

Le prRESIDENT: Ou?

M. DaLrympLE: Toronto et Montréal, troisiéme classe.

Le préspENT: En dehors de Toronto?

M. DarrympLE: Oui, en dehors de Toronto et de Montréal.

Le PRESIDENT: Je n’en ai jamais entendu parler.

Sir HeNrRy DrayTon: Il existe une vieille loi ayant trait au Grand-Trone qui
oblige ce chemin de fer & s’occuper de la troisiéme classe.

Le prsiDENT: Y a-t-il d’autres questions? 103. Excédent de bagage, $255,-
433.14.

M. DarrymrLi: Cela se rapporte ou n’a trait en grande partie qu’au service
des voyageurs.

Le rrismentT: Wagons-dortoirs—$1,793,096.14.

M. Darrymprie: On y constate une augmentation et c’est le résultat d'un
plus long parcours et de la diminution du transport de voyageurs sur un parcours
plus court.

Le rrésmenT: Quelle partie des wagons-dortoirs est fournie par vous-mémes
et quelle partie par la Pullman Company?

M. Darrymrpre: La plus grande partie est fournie par les chemins de fer
Nationaux. La Pullman Company ne s'occupe que de I'ancienne ligne du Grand-
Trone, et des quelques services que nous pouvons lui demander dans des cas
d’urgence.

Le preEsmENT: Pouvez-vous nous donner le nombre des wagons?

M. DarrymPLE: On peut obtenir ce renseignement.

M. Rinrrer: S’agit-il de la ligne qui conduit & Chicago?

M. Darrympre: Oui, d’'une maniére générale. Nous nous servons de nos
propres wagons au Canada.

y M. Rinrrer: OU prenez-vous vos propres wagons-dortoirs? Sont-ils fabri-
qués dans vos propres usines?
M. Darrympre: Non, monsieur, nous les achetons des manufacturiers cana-
diens.

M. Mmxe: L'industrie des wagons-dortoirs est-elle assise sur des bases
avantageuses ?

M. Datrymrr: Oui.
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M. MiL~E: Pouvez-vous le prouver?

M. DaLrymPLE: L’an dernier, si je me-rappelle bien, nous avons réalisé
plus que nos dépenses, mais cela ne comprend pas I'intérét sur le capital.

M. Stewarr (Humboldt) : Combien cofite un de vos propres wagons-dor-
toirs?

M. DarrymPLE: De cinquante & soixante mille dollars, pourrais-je dire.

Sir Henry Dravron: Je crois que le colit est un peu moindre que cela.

M. VauveHAN: Le prix varie de quarante a quarante-cing mille dollars.

M. Stewart (Humboldt): Ces chiffres n’ont-ils pas été donnés l'an der-
nier?

M. DarrympLE: Pas & ma connaissance.

Le rrESIDENT: Pourriez-vous nous dire si ce service en particulier accuse un
profit ou une perte? ;

M. Dacrysyire: Comme je lai dit, les chiffres indiquent que nous avons
fait plus que payer nos dépenses d’exploitation. Cela ne comprend pas l'intérét
sur le capital.

Le presDENT: Ce n’est pas un profit réel?

M. DarrymprLE: Non, c’est un complément nécessaire & notre service.

M. Rinrrer: Quelle proportion retirez-vous de la Pullman Company ?

M. DarLrymPLE: Au point de vue du nombre.. .

M. Rinrrer: Le nombre des wagons—au point de vue des billets?

M. Darrympre: La Pullman Company retire le prix des billets qu'elle
vend en retour de 'usage de ses wagons-dortoirs.

M. Rinrrer: Vous voulez dire le prix entier?

M. Darrymrere: Oul, le prix entier.

Le prisipENT: Ce que le voyageur paie pour un lit?

M. Darrymerr: Pour le lit.

M. RinrreT: Est-ce la tout ce que la compagnie recoit?

Le priEsipENT: Cela dépend de l'arrangement.

M. Darrympre: Aux termes du contrat consenti & la Pullman Company,
lorsque les profits par wagon et par année dépassent un certain chiffre, le chemin
de fer a droit & cinquante-deux pour 100 de Iexcédent.

Le prESIDENT: En retire-t-il jamais quoi que ce soit? Ce que je voulais
savoir ¢’était, s'il était plus avantageux pour la Pullman Company ou pour vous
de vous servir de vos propres wagons?—R. Il est plus avantageux de nous en
tenir au contrat actuel, & mon point de vue, c’est-a-dire pour les chemins de fer
Nationaux du Ganada de fournir une partie considérable des wagons-dortoirs et
de s’en tenir aussi & un contrat avec la Pullman Company pour certaines lignes,
parce que gréce a ce contrat nous pouvons lui demander de nous fournir des
wagons-dortoirs supplémentaires dont nous avons besoin pour un voyage spécial,
et si nous ne pouvions pas faire cela, il nous faudrait faire ce que fait le Paci-
fique-Canadien, c’est-a-dire garder un grand nombre de wagons-dortoirs qui ne
seralent mis en mouvement qu’une fois par-ci par-la.

Le président:

Q. Vous vous servez en réalité des wagons de la Pullman Company comme
supplément & vos propres wagons?—R. Oui; c'est une acceptation du contrat de
I'ancien Grand-Trone.

M. Robichaud :

Q. Ai-je bien compris que la Pullman Company reoit le prix du billet et le
chemin de fer regoit la valeur du lit?—R. Non, la Pullman Company recoit le
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prix da billet pour le service fourni par le wagon-dortoir—il ne s’agit pas du prix
du billet du chemin de fer, mais du prix de 'usage de wagon-dortoir.

Sir Henry Drayton:
Q. Les Américains dans le territoire des Etuts—Uni’s ()(nt—(ils: f:)n(:(l))rc ((lm trﬂ
é aires au prix d’une place?—R. La surtaxe?—Q. Oui?—R. Oui; elle
sgtm:c)lleerg%ntpa: 100, talroxdis qu’au pCanada_clle n’(z§t que de 25 p. 1097(/3 I-_'t‘ a
propos de ce prix du billet supplémentaire, 1a ou le nombre est limité dans Jes
wagons-salons—cela existe-t-il encore?—R. Oui.
Q. Vous n’avez jamais mis cela en vigueur ici?—R. Non.

M. Robichaud:

Q. Est-il avantageux pour le chemin de fer de faire intervenir cette compa-
gnie étrangére dans le service des chemins de fer?—R. Pour autant qu'il s'ag
des compagnies de wagons-dortoirs, oui, pour la raison que j’ai expliquée. Au
point de vue des contrats de 'agence de journaux; c’est la une affaire avanta-
geuse pour le chemin de fer. Le contractant peut apparemment y apporter une
plus grande attention que nous le pouvons nous-mémes; il n’est pas tenu de se
plier & toutes les exigences auxqueiles nous devons satisfaire nous-mémes.

M. Jelliff :

Q. Quelle comparaison établissez-vous entre les profits que rapportent les
différentes classes de wagons Pullman?—R. Je n’ai jamais vu les chiffres de ce
calcul.

> Le PRESIDENT: Avez-vous d’autres questions a poser a propos de cet item?
Sinon, nous allons passer a l'item n° 105, “Wagons-salons et wagons avec fau-
teuils.”

M. DarrymprLE: Les remarques que je viens de faire relativement aux
wagons-dortoirs s’appliquent. également & l'item n° 105, “Wagons-salons et
wagons avec fauteuils.”

Le prRESIDENT: L’autre item, n° 106: “Dépéches, $3,595261.” Nous devions
consacrer une séance spéciale a I’étude de la question du transport des dépéches.
Voulez-vous étudier cet item maintenant, ou le renvoyer & plus tard?

M. StewarT (Humboldt): Je voudrais suggérer que nous laissions de coté
cet item pour le moment.

Le prESIDENT: Bien, Uautre item est le n® 107: “Messageries, $13,316,628.94.”
Cet item donne des résultats satisfaisants?

M. DarrymprLE: Oui, monsieur.

Le président:
Q. Il y a une réduction d’environ $330,000 et quelques dollars seulement?—
R. $338,000.
M. Stewart (Humboldt) :

Q. Quelle a été la variation des taux de messageries en 1924—augmentation
ou diminution?—R. Il n’y a eu aucune variaticn radicale—pratiquement aucun
changement. La demande d’augmentation des taux faite par la compagnie de
messageries n’a jamais été définitivement étudiée par la Commission des chemins
de fer.

M. Rinfret:

Q. Cette demande nous est-elle encore soumise?—R. Oui, monsieur.

M. Jelliff :

Q. Je sais que vous mettez en service moins de wagons pour messageries—
wagons a bagage et & messageries—que 1'an dernier. Quelle en est la raison?
7514
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Le prEsipENT: OU prenez-vous cela, M. Jelliff?

e M. Jeriirr: A la page 25, “Wagons & bagage et & messageries, 1,018”, contre
05115,

M. Henry: C’est le contraire.

M. Darrympre: J'allais avouer ma surprise d’entendre dire qu’il y avait
une réduction, parce que, de fait, nous avons été quelque peu & court.

Le pRESIDENT: Il y a une augmentation.

M. Jerurrr: Oui, c’est le fait d’une méprise de ma part.

M. Robichaud :
Q. Trouve-t-on dans ce rapport un tableau des denrées transportées par
les compagnies de messageries?—R. Je ne le crois pas, monsieur.

Le président:
Q. L'item suivant, 108: “Autres wagons pour voyageurs, $143,494”?—R.
C’est le service spécial; c’est un bien faible pourcentage du total.

Le président:
Q. N° 109: “Lait, $455,759"?—R. C’est ici que se fait sentir votre concur-
rence par camions automobiles. C’est la grande cause de la diminution.

M. Rinfret:

Q. Pourquoi cet item est-il séparé ainsi?—R. C’est de cette maniére que
nous tenons nos comptes et nous avons toujours agi ainsi. Je crois que c’est un
réglement de la Commission des chemins de fer.

Sir HeENry Dravron: De la Commission de Commerce entre Etats.

Sir Henry THorNTON: Les Commissions dans la plupart des pays détermi-
nent exactement la maniere dont doivent étre tenus les comptes des chemins de
fer, et ici nous suivons les indications de la Commission de Commerce entre Etats,
laquelle nous permet aussi de nous conformer & nos propres réglements en
Canada.

M. StewarT (Humboldt): C’est 13 la raison des numéros que nous voyons
au haut de chacun de ces item? {

Sir Henry THORNTON: Oul.

Le preEsmENT: Notre Commission des Chemins de fer a-t-elle des réglements
portant sur ce point?

Sir Hexry THorNTON: Oui, nous en avons, mais nous nous conformons
également & ses réeglements.

M. StewArT: Je voulais demander, monsieur le Président, si l'item portant
la rubrique “Lait” comprend tout le lait transporté ou simplement le lait trans-
porté sur les trains destinés au transport du lait’ ou dans les wagons pour le
transport du lait?

M. DarrympLE: Cela comprend tout le lait transporté sur tous les trains.

Le président: g
Q. le n° 110, “Aiguillage, $2,562,474”. Je suppose que cela représente...—
R. Il y a 14 une diminution générale due & une diminution générale dans le
transport des marchandises. Il s’agit des recettes que nous touchons pour cer-
tains services que nous rendons aux tétes de ligne a d’autres chemins de fer.
Q. Aiguillage commun?—R. Oui.
Le priésipENT: N° 111, “Trains de service spécial, $72,000.”

Sur Henry Drayton:
; ‘9 Quel serait le cofit de cela, M. Dalrymple—de ce service?—R. L’aiguil-
age?
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Q. Non, nous avons passé cet item. Trains de service spécial. Je suppose
qu’il ’agit des trains spéciaux, n’est-ce pas?—R. On attire mon attention sur le
fait que cela représente les trains pour les cirques et les troupes de théatre, trains
que nous mettons en mouvement aux termes d’ur. contrat.

Q. Et combien demandez-vous par train-mille pour ces trains?—R. Nous
avons des formules de contrat, et la base du tarif est soumise & la Commission
des Chemins de fer.

Q. Jaimerais de la connaitre.—R. Je serai heureux de voir & ce que vous
en receviez une copie. Si nous prenons certains chiffres particuliers pour vous
donner un exemple, cela sera-t-il suffisant, sir Henry (Drayton)?

Q. Oui, ne vous arrétez pas & tous les détails—R. Nous vous donnerons
certains exemples typiques.

Q. Oui, donnez-moi certains exemples typiques du colt d’exploitation des
trains spéeiaux. C’est la meilleure maniére d’obtenir la base de vos frais par
train-mille?—R. Oui.

Le président:

Q. Le n° 104 est blanc; nous avons ensuite quatre petits item, “Transport
par voie d’eau, marchandises, voyageurs, véhicules et bestiaux et autres”. Les
item sont de peu d’importance. Puis litem 127, “Service spécial”, est blanc
également. Le n° 131 “Wagons-réfectoires et Buffets, $1,397,477.27”—R. Clest
le service que nous maintenons au bénéfice du public.

Q. Tout comme les wagons-dortoirs?>—R. Oui, et méme plus.

Q. N° 132, “Hétel et restaurant, $137,547”?—R. Il s’agit des restaurants
dans les gares.

Sir HeNrRY DrAYTON: Pourquoi y met-on le mot “Hotel”?

Sir HENRY THORNTON: Ce mot ne devrait pas se trouver la. Dans certains
endroits on y trouve le service d’hotel en méme temps que le service de
restaurant.

M. DarryMmPLE: Sur la ligne Santa Fe on trouve les deux services. C'est un
reglement de la Commission de Commerce entre Etats. C’est ainsi que cette
Commission indique la rubrique de cet item.

Le prESIDENT: Le n° 133, “Priviléges de gares, de trains et de navires”—

M. Stewart:

Q. Avant de laisser de cOté cet item des restaurants, permettez-moi de
demander si ce service est avantageux?—R. Nous avons constaté qu’il n’était
pas avantageux, et c’est pour cette raison que nous avons accordé des contrats
pour que ce travail soit confié au contractant.

Q. Sur tout le systétme?—R. Sur tout le systéme.

M. Milne:

Q. Ces recettes ont été augmentées quelque peu, n’est-ce pas?—R. Quelque
peu, oui.

Q. Cela pourrait-il étre en quelque sorte la cause de la diminution pour les
wagons-restaurants *—R. Non, je ne le crois pas. Il sagit tout simplement d'une
fluctuation ordinaire.

Le président:

Q. L’item suivant, n°® 133, “Priviléges de gares, de trains et de navires,
$161,549.” Cela comprendrait-il les privileges d’agences de journaux?—R. Oui,
monsieur; annonces et mille et une autres choses.

Q. N° 134, “Salle des colis”. Je serais porté & croire que cet item devrait
étre rémunérateur ?—R. Oui, on y réalise un profit.

Q. Je crois qu’au prix de 10 cents chaque colis, la chose devrait accuser un
profit—R. Oui, on y réalise un profit.
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Q. N° 135, “Entreposage—marchandises, $170,813”?—R. La fluctuation ici
est en réalité le résultat de la diminution des affaires.

Q. Le n° 136, “Entreposage—bagage, $60,737.” Il y a une augmentation
ici?—R. Oui.

Q. Le n° 137, “Stationnement, $647,335.” Il y a une diminution considé-
rable ici?—R. Oui.

M. Robichaud:

Q. Pourquoi y a-t-il une diminution si forte dans les recettes de stationne-
ment? Le nombre a-t-il diminué?—R. La seule explication que j’en puisse donner
c’est que depuis quelque temps l'on a entrepris une campagne dans ce sens
qui a porté ses fruits. Les chemins de fer préféreraient en venir au point de ne
percevoir absolument rien pour frais de stationnement; ils préféreraient utiliser
leurs wagons pour des fins de transport.

Le prESIDENT: Le n° 138, “Services téléphonique et télégraphique.” c’est
un item peu considérable. N° 139, “Elévateurs a grain.” Y a-t-il des questions
a poser ici? N° 140, “Parcs a bestiaux”. ...

M. Stewart (Humboldt) :
Q. Avant de laisser cet item des “élévateurs & grain”, de quelle source pro-
viennent ces recettes?—R. Il s’agit du loyer que nous retirons des locataires
d’élévateurs, et aussi des élévateurs que nous exploitons nous-mémes.

Sir Henry Drayton:

Q. Nous n’exploitons plus I’élévateur de Montréal?—R. Non, monsieur, cet
élévateur a été vendu & la Commission du Port de Montréal.

Q. Quels élévateurs possédez-vous encore?—R. Un a Transcona, que nous
n’utilisons pas, et 'élévateur de Portland, 'élévateur de Tiffin et celui de St-Jean,
3 Halifax.

Q. Il n’y en n’a pas de nouveaux? Ce sont tous les vieux élévateurs?—
R. Tous les vieux, oui. ~

Le président:
Q. Y a-t-il de ces élévateurs que vous possédez mais qui ne sont pas utilisés?
—R. Non; ils sont tous utilisés—a 'exception de celui qui se trouve & Transcona.

M. Jelliff : ‘

Q. Sur quoi vous basez-vous pour accorder ces baux? Je constate une
différence d’année en année?—R. On attire mon attention sur le fait que le
loyer n’est pas compris dans ce montant, de sorte que ces variations seraient
dues & la quantité du grain manutentionné dans les élévateurs.

M. Cannon:

Q. Comment répartissez-vous ce montant entre les différents élévateurs?
—Par exemple quelle quantité de grain avez-vous manutentionné & 1’élévateur
de Portland?—R. En 1924, 7,874,000 boisseaux contre 19,739,000 en 1923.

Q. Et quelle quantité dans les élévateurs canadiens?—R. En 1924, a Tiffin,
18,000,000; & St. John, 3,900,000. Je n’ai pas les quantités pour 1923.

M. Milne:
Q. Et Halifax?>—R. A Halifax il n’est pas sorti de grain de I’élévateur;
nous avons entré du mais.

M. Jelliff :
Q. Nous avez-vous dit combien vous aviez d’élévateurs, M. Dalrymple, et
ou ils se trouvaient situés?—R. Je puis vous en faire une liste, afin de donner un
renseignement, exact, et vous la remettrai.
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Sir Henry Drayton
Q. Quelle quantité de mais est entrée dans I'élévateur?—R. Elle n’était pas
bien considérable, sir Henry (Drayton). Je n’ai pas les chiffres ici, mais je crois
que c¢’étaient deux consignations.

M. Stewart
Q. Lorsque vous préparerez cette liste, voulez-vous y ajouter la quantité
totale et le profit et la perte pour chaque élévateur?—R. Oui. Comment aimeriez-
vous que 'on vous donne le renseignement pour les élévateurs loués? Il <’agit ici
d’un renseignement plus ou moins particulier, vous comprenez, mais je puis vous
le donner si vous désirez.
M. Jeruirr: Donnez-nous le renseignement complet.

Sir Henry Drayton:

Q. A propos de ce qui se passe a Halifax, avons-nous manutentionné du
blé d’exportation expédié par Halifax depuis la guerre?—R. Je crois me rappeler
que nous avons eu une petite quantité de blé I'année qui a précédé Pannée écoulée,
non pas lhiver dernier, I'hiver précédent; la quantité n’était pas appréciable.

Le PRESIDENT: Avons-nous fini cet item des élévateurs?

M. Milne:

Q. Lélévateur est-il encore en état d’étre utilisé?—R. Oui, monsieur. Il
n’offre aucun attrait pour les navires qui ne veulent pas l'utiliser, de sorte que
ceux-ci ne font pas de contrat pour le transport du grain par ce port. 1l n’est
pas assez expéditif et cela les retarde trop.

M. Jelliff :

Q. Les locataires doivent-ils faire les travaux de réparation?—R. Oui,
monsieur.

Sir Henry Drayton:
Q. Quelle est la capacité de I'élévateur & Halifax? 100, si je comprends
bien — ou est-ce 60?7—R. C’est bien plus que cela; 400,000 boisseaux.
Q. Cest la capacité de logement. Je parlais de la capacité du chargement
par jour?—R. Les boisseaux a l'heure?
Q. Oui?—R. Je ne puis me le rappeler. Cet élévateur est trés lent.

Le président:

Q. Item n° 140, “ Pares & bestiaux.” C’est un item peu considérable accusant
une forte diminution?—R. Il s’agit d’une diminution dans le transport des
bestiaux par Portland et naturellement aussi une diminution des recettes.

Q. Il n’y a rien pour l'item suivant. Item n° 142, “ Loyers des bAtiments et

autres propriétés, $250,876 ...

Sir Henry DraytoN: Pourquoi une si forte diminution? .

M. Henry: Il s'agit simplement d’'un remaniement, sir Henry (Drayton).

Sir HeENry DravTON: Que voulez-vous dire par cela?

M. Hexry: Parce que les baux et les loyers dans la région de 1'Oucst ont
été portés au crédit du compte n° 510, “ Recettes diverses et loyer ” en 1924,
au lieu de les porter au crédit du compte 142 comme en 1923.

Sir Henry Drayton:

Q. Quant & ces bitiments que nous possédons, que sont-ils? Quel genre de
propriétés?—R. Il y en a de tous les genres; il y aurait le loyer des ‘errains
et le loyer des batiments dont on n’a pas besoin pour les fins du chemin de fer.
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M. Jelliff :
Q. Les locataires paient-ils les taxes?—R. Oui, monsieur.

Sir Henry Drayton:

Q. Avez-vous une idée quelconque de la valeur en capital que représentent
ces item?—R. Non, je n’en ai aucune idée. Nous ne pouvons pas facilement dé-
terminer la valeur en capital du terrain. Nous avons des milliers de baux pour
des terrains et des hangars & charbon. Je pourrais vous en faire la liste.

Sir HENnry DrAaYTON: Je ne veux pas vous faire entreprendre un travail con-
sidérable et cofiteux.

M. Henry Ces batiments sont tous construits sur des terrains qui appar-
tiennent & la compagnie d’un bout & 'autre de notre systéme.

Sir Henry Drayton:

Q. Il faut dire a ce sujet que les baux de ces terrains ont une valeur pure-
ment nominale, parce qu’il est avantageux d’avoir une source d’ol provient le
transport sur nos lignes. Je suppose que c’est 1a la véritable situation?—R. Oui.
En général, la base utilisée est de 6 p. 100 de la valeur estimative de ce que nous
louons, plus les taxes.

Sir HeNry Drayron: Nous avons des cas qui différent beaucoup de cela.

Le Témoin: Oui, mais c’est la base générale.

Le prESIDENT: Le n° 143, Divers, est un item de $1,475,582.85. Qu’avez-
vous & dire & ce sujet, monsieur Henry?

M. Hexry: Cet item accuse une diminution d’environ $80,000. Cela est
en grande partie dii aux recettes percues du Pacifique-Canadien au printemps
de 1923 pour la déviation des trains et ainsi de suite par suite des inondations
des lignes de cette compagnie.

Sir Henry Drayron: Que faites-vous entrer, sous la rubrique ‘ Divers”
dans ce compte?

M. Hexry: M. Cooper peut répondre a cette question.

M. Cooper: Des incidents de peu d'importance dont on n’a pas tenu compte
dans la classification précédente.

Sir HENRY Drayron: Mais en quoi consistent-ils, d’'une maniére générale,
ils ne peuvent pas consister en profits résultant du transport des voyagsurs ou
des marchandises; ils ne peuvent pas avoir trait aux travaux dans les pares ou
les cours. Ils peuvent consister en recettes casuelles provenant de certains
travaux non classifiés, mais de quoi s’agit-il?

M. Cooper: Je ne saurais répondre & cette question sans aller aux rensei-
gnements pour vous.

Le prEsipENT: Y a-t-il d’autres questions touchant cet item. :Slnon, nous
allons prendre le numéro suivant, n° 151, “ Facilités communes — Crédit ”, pour
ce que cela signifie.

M. Henry: En 1923 nos recettes provenant de la gare d’Ottawa ont été ins-
crites au compte numéro 508, Recettes pour loyer, Facilités communes; en 1924
on a porté cela aux comptes numéros 151 et 152.

Le prizsmENT: Cette explication s’applique-t-elle également & l'item suivant?

M. Hexry: Oui, monsieur le président.

Sir Henry Drayron: Tout simplement une inseription pour le bilan?

M. Henry: Oul.

Le prisipeENT: Les recettes d’ cxplmtatlon ont atteint le total de $235 588,-
182.55. A la page suivante nous trouvons les détails des dépenses relatives & len-
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tretien de la voie et des structures. Le premier item est le numéro 201, Surin-
tendance, $3,023,317.09. Qu’avez-vous a dire & ce sujet?

M. Henry: Il n’y a ici qu’une légere augmentation d’environ $40,000 pour
I’année écoulée. Cet item comprend les frais généraux de surintendance de l'en-
tretien de la Voie et des Structures.

Le prEsIDENT: Tout simplement ce que veut dire le mot Surintendance?

M. Henry: La direction des employés supérieurs que 'on distingue ainsi de
ceux qui font le véritable travail.

Le prismENT: Les employés supérieurs?

M. Henry: Oui, les employés supérieurs. Toute la hiérarchie jusqu’aux em-
ployés supérieurs de division; cela comprend les employés de division, ceux qui
exercent une surveillance.

Le prESIDENT: Il n’est pas question de travail proprement dit?

M. Henry: Il n'est pas question de travail proprement dit.

Sir HENRY DRAYTON : Supposons que nous repassions toute la hiérarchie. Que
trouve-t-on en haut, et que trouve-t-on en bas?

M. Hexry: Ma foi, je crois que je pourrais probablement répondre i cette
question par la classification. J'obtiendra ce renseignement et vous le lirai en
le puisant dans la classification. C’est probablement la meilleure maniére d'y
arriver.

Le prispENT: Nous allons prendre I'item suivant. n° 202, Entretien de I’em-
prise, $3,965,740.73. Il y a une forte diminution ici.

M. Hexgry: Oui, environ $329,000. Cela est d{i & une surveillance plus étroite,
peut-étre. Cela comprend l'entretien, pourrait-on dire, de tout ce qui se trouve
plus bas que les traverses, le ballastage et les rails, y compris les clotures, les
fossés et tous les travaux de ce genre.

Lc¢ prEsipnNT: Ne comprenez-vous pas dans ces travaux d’entretien le
posage des rails?

M. Henry: Non; cela entre dans Le Posage de la voie et le Régalage. Cela
comprend tous les travaux de revétement nécessaires, mais non le pozage du
matériel.

Sir Henry Drayron: Non. Combien de milles cela représente-t-il?

M. Henry: Je crois que cela représenterait environ 22,000 milles, sans tenir
compte des voies d’aiguillage.

Le prusipENT: Ce serait toute la longueur en milles, naturellement.

M. Henry: Toute la longueur du systéme.

Sir HENRY THORNTON: On trouvera la longueur en milles a la premiére page
du rapport.

M. Henry: Et on trouve aussi les détails & la page 39.

Le prESIDENT: Nous nous y arréterons lorsque nous y arriverons. L'item
suivant est le numéro 206, Tunnels et Passages inférieurs. Qu'avez-vous a dire
ici

. M. Hengry: Il n'y a qu'une légere augmentation ici de $9,705.63. Cela est
dl aux frais de revétement et de travaux en béton au tunnel a Yale

Le prisipENT: L’item suivant est le numéro 207, Dépréciation des Tunnels
et des Passages inférieurs, item de peu d'importance.

M. Hengry: Il n'y a pas eu d’augmentation iei.

Sir HeNry Drayton: A seule fin d’obtenir le renseignement, combien de
tunnels et de passages inférieurs se trouvent compris dans cette dépréciatior: de
$§12,000 et ou se trouvent-ils?

M. Hexry: Un seul, le tunnel de Saint-Clair.
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Sir Henry DrayTON: Ne calculez-vous aucune dépréciation sur les autres?

M. Hexry: Non. Il en est question dans les travaux ordinaires d’Entretien,
lorsque sont nécessaires des travaux d’entretien et de réparation.

Lc rrESIDENT: Quel est le taux de dépréciation?

M. Hexry: Pour le tunnel Saint-Clair, je ne saurais vous le dire. Un p. 10
pour le revétement en acier du tunnel, me dit M. Cooper.

Sir Hexry Dravron: Vous caleulez qu’il durera cent ans?

M. Hexgry: Il est presque perpétuel, je suppose.

M. Stork: Parlez-vous du revétement du tunnel & Sarnia?

M. Henry: Au tunnel de Sarnia.

M. Stewarr (Humboldt) : Pourquoi différe-t-il des autres?

M. Henry: Il a été construit et exploité distinctement des autres.

M. Coorer: Nous devons ici suivre les réeglements de la Commission de Com-
merce entre états.

M. Henry: Une partie de ce tunnel se trouve au Canada et Pautre partie
aux Ltats-Unis.

M. Stewarr (Humboldt): Est-ce une réserve que l'on construit?

M. Henry: Oui.

M. Rinrrer: Dans quel item se trouve le tunnel de Montréal?

M. Henry: Il n’y a pas de dépréciation pour ce, tunnel.

Sir Henry THorNTON: Il 0’y a pas de dépréeiation ici parce que la nature
de ce tunnel est telle qu'il n'y a pas de dépréciatioh. Le tunnel Saint-Clair, sous
la riviere, est une construction d’un genre particulier et difficile, une construction
différente de toutes les autres, mais la grande raison, ¢’est qu’il nous faut ncus
conformer aux réglements de la Commission de Commerce entre états ayant
trait & cette partie du tunnel qui se trouve aux Etats-Unis. D’ordinaire, de
fait, presque invariablement, 'entretien du tunnel compense automatiquement la
dépréciation. Un trou dans la terre est une de ces choses qui ne comportent pas
de dépréciation sensible. Prenez celui de Britannia, il n’y a pratiquement pas
de dépréciation. Par exemple, un tunnel creusé dans le roc solide demande
bien peu de travaux d’entretien et il n'y a pas de dépréciation, ce tunnel scra
en bon état pendant un millier d’années & moins que ne se produise un souléve-
ment de 1’écorce terrestre.

Le prisipENT: La méme chose s’applique également aux tunnels qui se
trouvent dans les Montagnes Rocheuses, dans la Colombie-Britannique?

Sir Henry THorNTON: Oul

M. Stork: Sous quel item d’entretien se trouve le tunnel Saint-Clair?

M. Hexry: Il se trouverait sous l'item Tunnels et Passages inférieurs, nu-
méro 206.

M. StewarT (Humboldt) : Avant de passer & un autre item, quelle serait la
répartition naturelle de cet argent?

M. Hewry: Il vous faudra utiliser cette réserve pour remplacer au besoin
les parois intérieures du tunnel. Les reglements adoptés par ces états vous y
obligeront.

Le PRESIDENT: Si vos conclusions sont exactes vous aurez assez d’argent
dans cent ans pour renouveler le tunnel? _

Sir Henry THorNTON: Cette question n’a pas beaucoup d'importance que
vous l'envisagiez d’une facon ou de l'autre.

M. Stewarr (Humboldt) : Puisez-vous & cette réserve de dépréciation pour
Pentretien de temps & autre?
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Sir Henry THORNTON : Non.

Sir Hexry Drayron: Le tout fait partie dv fonds général.

Sir Henry THORNTON: En réalité cet item est beaucoup plus académique
que pratique. ;

Sir Henry Drayron: Le tout fait certainement partie du fonds général,
sir Henry, il n’y a pas de fonds spécial pour le tunnel. N’est-il pas vrai que
tout cela fait partie du fonds général—il n’existe pas de comptes séparés pour
ces choses?

Le priisipENT: Traverses: Vous aviez quelque chose &4 nous communiquer
hier au sujet des traverses. Désirez-vous passer au numéro 208 maintenant?

Sir HeENry DrayToN: Prenons les item qui se ressemblent. Les numéros
208 et 209 vont réellement ensemble. La dépréciation que nous y trouvens est
également restreinte au territoire américain?

M. Henry: Oul.

Le presIDENT: Parlez-nous des ponts, des ponts sur chevalets et des renou-
vellements en territoire canadien?

M. Hexry: Oui; les renouvellements sont effectués selon les besoins, et
portés au compte des améliorations, & moins qu'un pont sur chevalet ne soit rem-
placé par une construction permanente, telle qu'un pont d’acier.

Sir HeENnrY DraYTON: Si c’est du remplissage, vous portez ces travaux au
compte des améliorations, et si vous le remplacez par une structure en scier?

M. Henry: Oul.

Sir Henry DrAaYTON: A ce sujet, ou en étes-vous maintenant avec le renou-
vellement de ces ponts?

M. Hexry: Je crois que M. Brown pourrait répondre a cette question. Il
nous reste environ 90 milles de voie sur chevalets en bois.

M. BrownN: Nous avons encore approximativement 90 milles de vcie sur
ponts en bois.

Sir HENrRY DrAYTON: Encore 90 milles.

M. Brown: Oui. i

Sir Henry Drayron: Combien en avez-vous remplacé 'an dernier?

M. BrownN: Je vous donnerai ces chiffres dans un instant. Nous avons rem-
placé 169 ponts de bois par des constructions permanentes I’an dernier.

Sir Henry Drayton:
Q. De quelle longueur?—R. 31,449 pieds.

Q. On a remplacé 169 ponts de bois I’an dernier, soit une longueur de 31,449
pieds en tout?—R. Oui.

M. Henry: Environ six milles.

Sir Henry Drayton:
Q. Comment les a-t-on remplacés, M. Brown?—R. On les a remplacés par
des ponceaux et du remplissage.
M. Jelliff :
~ Q. Quelle espéce de ponceaux?—R. Surtout en béton, mais quelquefois en
bois lorsqu’il était plus économique de les remplacer ainsi, et le reste par des
constructions en acier; tous ces travaux sont pratiquement des constructions
permanentes.
Sir Henry Drayton.:

Q. Combien ont colité ces 31,449 pieds?—R. Je peux vous donner le montant
des dépenses autorisées & cet effet.



72 COMITE PERMANENT

Q. Tous ces chiffres se trouvent quelque part dans ces comptes, mais afin
de les comprendre il faudrait savoir queile partie de ces travaux a été portée au
compte des améliorations, et quelle partie au compte de I'entretien?—R. Je crois
quil serait préférable que je vous prépare un état a cet effet.

Q. 11 vous reste encore 90 milles de ponts en bois?—R. Oui.

Q. Quelle partie de ces 90 milles est rendue & la limite de sa durée?—R.
Bien, cela varie.

Q. Quel rapport avez-vous fait & vos chefs & cet effet?—R. Nous avons des
vieux ponts, et nous en avons qui n’ont été construits que 'an dernier.

Sir Henry THORNTON: Désire-t-on savoir quelle est la durée moyenne d'une
_construction en bois, d’aprés l'expérience des ingénieurs?

M. Henry: Non. La durée s’étend de six & dix ans, selon les conditions.

M. Brown: Plus que cela, jusqu’a douze ans.

Sir Henry Drayton:

Q. Qu'en dites-vous, M. Brown, je prencrai votre parole?>—R. ILa durée
moyenne de ces constructions?

Q. Oui—R. Environ douze ans.

Q. Pouvez-vous nous dire combien de temps ces constructions existent en
moyenne?—R. Je ne saurais dire d’aprés ces données, mais j’ai un état qui indique
exactement leur age, par groupe.

Q. Lorsque vous ferez vos autres recherches, vous nous trouverez également
ces renseignements afin d’épargner du temps?—R. Le pont Sun Dance a été
remplacé il y a deux ans par un pont beaucoup plus court.

Q. Il y en a encore une partie en bois?—R. Oui.

Q. Il y a un autre endroit ou nous avions des difficultés, c’est au Divide.—
R. On a remplacé quelques-uns de ces ponts.

Q. La difficulté & la riviere Bulkeley consistait surtout dans le déplacement?
—R. Il n’y en a pas eu autant au cours de ces derniéres années.

Q. On I'a arrété, si j’ai bonne mémoire, & dix-huit pouces du point de danger.
—R. Oui, c’est & peu pres cela.

Q. A-t-on réussi & maintenir-ces dix-huit pouces?—R. Nous n’avons pas eu
de plaintes a ce sujet.

Q. Avez-vous fait une inspection & cet endroit?—R. Non, pas personnelle-
ment.

M. Cannon: §
Sir HeNry DrayToN: Ainsi la situation est la méme.

Q. Pouvez-vous nous dire quels arrangements vous avez conclu avec le
gouvernement afin de faire circuler vos trains sur le pont de Québec?—R. Je ne
crois pas que nous fassions de palements pour faire circuler nos trains sur le
pont; c’est notre propriété. Ce pont fait partiec du Transcontinental National;
sa construction a été portée au compte du capital de notre chemin de fer.

Sir Hexry Drayrox: Elle n'est pas entiérement portée au compte du capital.
J’ai étudié cette question il y a quelques années, et je crois me souvenir qu’on
n’a porté au compte du capital que le colit du pont actuel. Je crois que 'on a
dépensé la somme de neuf millions pour les divers travaux de constructien qui
ont été effectués avant que le pont soit terminée. Je donne ces chiffres de
mémoire. Le nouveau pont était censé représenter le colt de la construction, et
non les frais d’entretien. Le colt de la construction a été porté au compte du
Transcontinental.

M. Stewart (Humboldt): Monsieur le président, je ne comprends pas trés
bien si ces renouvellements en ponts sur chevalets et en ponceaux ont été portés
4 ces comptes ou au compte du capital.
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M. Brown: Au deux, M. Stewart; c’est-a-dire qu’en remplacant un pont
de bois nous établissons le colit de la premiére construction. Supposons que ce
soit, $1,000; nous le remplacerons par une construction permanente qui cofitera
$2,000, et nous porterons une partie de la différence du cofit au compte du
capital.

M. Stewart (Humboldt): Les frais portés au compte du capital ont été
accrus de $1,000.

M. Brown: Il faut déduire ce que nous pouvons retirer de la vieille cons-
truction, et divers autres item, mais & toutes fins Jles dépenses de construction
faites au compte du capital sont une charge sur le capital, et les frais d’entretien
sont portés au compte de l'item n° 208.

M. StewarT (Humboldt): Je crois qu’il nous intéresserait de savoir, mon-
sieur le président, quelle partie de ces dépenses sont portées au compte du capital?

M. DaLrYMPLE: Vous trouverez cela dans 1’état. Ce n’est pas le compte
rendu des opérations de ’an dernier. Vous trouverez combien de ces renouvelle-
ments sont portés au compte du capital et combien au compte de l'exploitation.

Le prismENT: M. Stewart, vous désiriez hier demander des renseignements
au sujet des traverses.

M. Stewart (Humboldt) : Je désirerais poser certaines questions, et je crois
qu’il nous reste assez de temps pour cela.

Sir HENrRy THORNTON: A ce sujet, je crois que M. Vaughan, le vice-président
chargé des achats est ici présent et il serait preferable qu 11 réponde a vos
questions. Je crois quil peut le faire mieux que qui que ce soit.

M. Stewart (Humboldt): Pour aborder la question je désirerais que M.
Vaughan nous dise de quelle maniére sont accordés les contrats, ou de quelle
maniere se font les achats de traverses de chemin de fer.

M. VaueHAN: Voici comment nous procédons pour faire nos achats de
traverses: Vers le mois d’aolit nous demandons des soumissions. Nous publions
des avis & cet effet dans les journaux, nous en placons dans les gares de chemin
de fer et nous écrivons & tous ceux qui ont I’habitude de nous vendre des tra-
verses et leurs demandons quelle quantité ils seront en mesure de nous fournir
pour 'année suivante. Nous adressons également la méme demande & tous ceux
dont nous entendons parler, et lorsque nous avons recu les soumissions nous
achetons les traverses aux meilleures conditions possibles.

Q. Pouvez-vous nous dire combien de traverses comprennent ces contrats?
—R. Un contrat peut comprendre de 1,600 & 500,000 traverses. La quantité
varie. Nous donnons des commandes par contrat de 200,000 & 300,000 traverses
selon la quantité requise pour I’année.

Q. Est-ce que le colit de vos traverses est & peu prés le méme pour les
diverses divisions?—R. Non, le prix varie avec le colit de production. Il n’est
pas le méme dans tous les districts. Dans certaines parties du pays la forét est
¢éloignée du chemin de fer, et il faudra y transporter le bois ce qui augmente le
colit du produit.

Q. Avez-vous des objections & faire affaires avec des personnes en état de
vous fournir de grosses quantités de traverses ou avec des personnes qui pren-
nent des contrats de 1,000?—R. Nous n’avons aucune objection & faire affaires
avec ‘ces personnes. Nous avons eu beaucoup de difficultés & nous procurer des
traverses par le passé. En différentes occasions nous avons accordé des contrats
a des personnes qui faisaient le commerce avec d’autres et ne nous fournissaient
pas de traverses, je me rappelle un tel contrat de 100,000 entre autres. Loxsque
le marché est bon il nous faut nous attendre & ces choses et nous occuper de notre
approvisionnement de traverses. Nous avons donc pu\ I’habitude de faire
affaires avec des personnes dlgnes de confiance. Nous n’avons aucune objection
affa‘cheter des colons et nous n’avons jamais refusé les traverses qu'ils nous ont
offertes.
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Q. Payez-vous le méme prix pour les petites quantités que celui mentionné
pour les gros contrats?—R. Oui.

Q. Vous accordez le méme prix que celui accordé pour les gros contrats?—
R. D’ordinaire nous payons un peu moins car ces petits contrats occasionnent un
surcroit de dépenses pour 'inspection; tout dépend de l’endroit ou se trouvent
ces traverses. Il y a nécessairement une différence entre les deux prix.

Q. Les prix se trouvent sur la méme base?—R. Oui.

Q. Maintenant, M. Vaughan, je désire porter & votre connaissancecertaines
déclarations faites par des personnes qui font le commerce des traverses et qui
prétendent que vos traverses vous colitent trop cher. Elles prétendent qu’on
pourrait diminuer le cotit en faisant affaire directement avec le producteur de
la traverse. On a prétendu en Colombie-Britannique et dans le nord de la
Saskatchewan qu’il n’y avait pas de raison pour justifier 1’écart entre le prix
accordé & l'entrepreneur et celui que touche le producteur?—R. Ces personnes
ont-elles essayé de nous vendre leur produit directement?

Q. Certaines personnes le prétendent et affirment qu’elles ont été traités de
maniére & ne pas pouvoir faire affaire directement avec le chemin de fer. Je
vais vous citer certains cas. J’ai des lettres de ces personnes. Prenons la région
de la Saskatchewan-nord par exemple. Certains des producteurs disent qu’ils
peuvent vendre a meilleures conditions au chemin de fer que les entrepreneurs le
font. Je vails vous citer un nom et vous pourrez consulter les contrats afin de
vérifier les chiffres. On prétend que Hett & Sibald, de Prince-Albert, ont un
contrat et touchent un certain prix?—R. Oui, ils ont un contrat.

Q. Savez-vous combien vous les payez?—R. Je crois que le prix dépend des
dimensions de la traverse. Nous payons d’ordinaire de 70 a 75 cents.

Q. Pour les traverses n° 1 et n° 2?—R. Oui. Nous payons probablement. de
40 a 45 cents pour les petites, les n° 3.

Q. Ces personnes prétendent que la compagnie exigea que les traverses
fussent coupées sur leur propre terrain lorsqu’elles en offrirent et refusa celles qui
n’y avaient pas été coupées. Ces personnes n’avaient pas de bois propre a la
fabrication des traverses sur leurs terrains. Elles désiraient jouir du méme
privilege que les gros entrepreneurs, c’est-a-dire de pouvoir couper les traverses
ou elles pourraient les trouver et les vendre ensuite au gouvernement. Etes-vous
au courant de ces faits?—R. Ces personnes prétendent-elles qu’elles nous ont
offert des traverses a meilleur marché que les gros entrepreneurs?

Q. Je ne me souviens pas qu'elles aient fait de déclarations précises a cet
effet. Elles ont jugé qu'elles étaient refusées définitivement lorsqu’on exigea
quelles coupent ce bois sur leur propre terrain.—R. Je ne suis pas au courant
des faits mentionnés dans ce cas. On nous a offert plusieurs millions de tra-
verses en sus de nos besoins. Nous n’achetons pas autant de traverses cette
année que d’habitude, et en conséquence il nous faut nous restreindre a nos
propres entrepreneurs. Nous avons méme di diminuer nos contrats de 50 p. 100
et nous achéterons cette année 3,000,000 de traverses de moins que 'an dernier.

Q. Je crois que vous avez dit n’avoir jamais refusé de traverses des colons?
—R. Je crois que nous ne I'avons jamais fait. I’individu dont vous parlez entre
dans la catégorie des entrepreneurs.

Q. Oui, il veut étre sur le méme pied que le petit entrepreneur. Il prétend
qu’il peut fabriquer des traverses et les livrer & Wallburg, une voie de garage
ou une station dans le voisinage de Prince-Albert, & raison de 30 cents 'unité.
11 déclarait également dans sa lettre avoir entendu dire que vous payez Hett &
Sibald environ 22 cents la traverse?—R. C’est & peu prés la moyenne. Nous
payons différents prix suivant la grosseur.

Q. Il y aurait aussi le prix du chargement?—R. Je doute que nous puissions
obtenir des traverses & ce prix. Nous avons toujours acheté des traverses en
Saskatchewan-nord lorsque nous pouvions en trouver, car autrement il nous
fallait les transporter de la Colombie-Britannique.
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Q. Voici une autre déclaration. Il aurait été décidé d’acheter 1,000 tra-
verses de chacun des colons le long du réseau afin de les tenir occupés pendant
I’hiver, pourvu que ce bois soit coupé sur leur propre terrain.—R. Notre expé-
rience, particulierement en Colombie-Britannique, a été que nous ne pouvions
pas compter sur notre approvisionnement & moins d’accorder des gros contrats
& des prix élevés. Ces personnes couperont des traverses cette année et 'an
prochain elles n’en couperont pas du tout. Il nous faut confier la grande partie
des contrats & de gros entrepreneurs. Ceux-ci rempliront leurs contrats.

Le priESIDENT: Existe-t-il des restrictions obligeant les fabricants de tra-
verses & couper le bois sur leur propre terrain?—R. Oui, dans le cas des colons.
Nous avons constaté que bon nombre de colons ne possédant aucun bois venaient
nous trouver et nous demandaient de leur accorder un contrat. Aprés 'avoir
obtenu ils vont trouver le gouvernement et lui demandent de mettre a I’enchére
certaines concessions forestieres. Il en résulte que le colit de production des
traverses sera plus élevé cette année-1a, mais dans deux ou trois ans les produc-
teurs trouveront moyen de combler cette marge et les autres entrepreneurs
devront payer les mémes prix, parce que ceux-ci auront payé plus cher pour
obtenir le bois nécessaire & 'exécution de leur contrat.

M. Stewart (Humboldt):

Q. Ce cas ne s’applique pas au district en question. Le bois a déja été mis
en vente. On ne ferait pas monter le prix que doit payer l'entrepreneur du
chemin de fer en allant couper du bois au prix déja établi. Ont-ils le privilege
de couper ce bois comme les entrepreneurs?—R. Oui.

Q. Ils ont ce privilege?—R. Oui.

Q. En versant les mémes droits de coupe?—R. Oui.

M. Stewarr (Humboldt): Je vous soumets ces faits comme explication, et
je crois qu'’ils intéresseront le comité méme apres avoir entendu M. Vaughan. Si
ces personnes peuvent livrer des traverses a 30 cents l'unité, je suppose que c'est
une moyenne, et si elles étaient prétes a le faire ce doit étre parce qu’elles ne
peuvent pas obtenir ces prix des entrepreneurs. Ceux-ci refusérent de payer ce
prix.

M. VavcHAN: Jaffirmerai que nous sommes préts & acheter un million de
traverses a ce prix si on peut nous en fournir en bois approprié.

M. Stewart (Humboldt): Quelle sorte de bois achetez-vous de Hett &
Sibald?—R. Du cypres et du tamarac.

Q. C’est de I'épinette?—R. Nous ne pouvons pas 'accepter.

Q. Ils sont en mesure de vous offrir ce que vous obtenez de Hett & Sibald?
—R. ¥ils peuvent nous fournir des traverses a ce prix ou & dix cents plus cher
nous les prendrons avec plaisir.

Q. Je ne saurais vous dire plus que ce que l'on m’a dit?>—R. Avez-vous une
idée du nombre de traverses que 'on pourrait nous vendre?

Q. Non, un certain individu m’a parlé au nom de quelques autres personnes
de la région qui désiraient fabriquer des traverses sur une petite échelle. Je
crois comprendre qu'une demi-douzaine de ces personnes désirent s’associer pour
travailler individuellement et en coopération. Je ne sais combien de traverses un
homme peut produire, de mille & deux mille je suppose?—R. Ces personnes déz1-
rent-ellex obtenir un contrat pour fournir un certain nombre de traverses?

Q. Je ne suis pas en mesure de répondre A cette question?—R. Il s'agit de
savoir si ces personnes sont prétes & assumer la responsabilité de livrer un
nombre déterminé de traverses.

Sir Henry THorRNTON: En étudiant cette question il vous faut tenir compte
de deux ou trois points. Elle n’est pas aussi superficielle qu'on le pense. Il ne
s’agit pas seulement du prix que nous payons cette année ou que nous payerons
P'an prochain, mais il nous faut envisager la situation générale de toute cette
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industrie sur une période d’années. Il serait fort possible de suivre une politique
qui nous permettrait d’obtenir des traverses & trés bonnes conditions -cette
année, mais qui nous créerait des embarras sérieux d’ici trois ou quatre ans. Il
nous faut tenir compte du degré de confiance que 'on peut mettre dans les indi-
vidus avec qui nous faisons affaires, et l'efficacité de nos travaux d’entretien
dépend de la livraison prompte des traverses le long de la voie de maniére & ce
qu’elles soient en place au printemps lorsque les cantonniers commencent leurs
travaux. Vous ne pouvez pas faire beaucoup de travaux de ballastage, de
revétement ou de régalage avant d’avoir mis les traverses en place. C’est par
12 que nous commencons les travaux au printemps afin de mettre la voie en bon
état pour 1’été. Si nous n’obtenions pas alors nos traverses nous aurions de la
difficulté & nous en procurer et il nous faudrait les payer cher. C’est une pra-
tique bien reconnue des chemins de fer que efficacité et I’économie de l'entre-
tien dépendent en grande partie de la livraison & bonne heure des traverses. Il
nous faut donc tenir compte de cet aspect de la question. J’oserai dire que 1'on
peut trouver des entrepreneurs ici et la en mesure de fournir des traverses a
meilleures conditions que l'entrepreneur général avec qui nous faisons affaires
depuis nombre d’années et avec qui nous traiterons encore & ’avenir. Cependant
ce prix ne s’appliquera probablement que pour une année, et si nous achetous &
ces conditions il peut se faire que notre entrepreneur régulier soit forcé d’al:an-
donner le commerce et que nous soyons privés de notre source d’approvisionne-
ment d’ici quelques années. En faisant ces remarques je n’ai aucunement l'in-
tention de critiquer la déclaration de M. Stewart, ou de dire que nous avons payé
nos traverses plus cher que nous aurions dii le faire. J’expose simplement notre
situation, il nous faut non seulement considérer I'année présente, ou Pannée
prochaine, mais plusieurs années a I'avance. :

M. Stewarr (Humboldt) : Je comprends tres bien la situation telle que vous
lexposez et je sals que le chemin de fer doit se protéger, mais il me semble que
les déclarations qui ont été faites méritent considération. J’ai appris que le
Pacifique-Canadien avait jugé & propos de faire faire ses traverses dans des
réserves forestidres qui lui appartiennent plutét que d’avoir recours aux eutre-
preneurs. Il me semble que ce point de vue mérite d’étre étudié par notre réseau
rational, et que 'on pourrait probablement épargner de I'argent dans l'achat des
traverses. J’al rencontré un individu qui avait livré 10,000 traverses & Wall-
burg & raison de 47% cents l'unité; traverses qui furent revendues & 72 cents
d’aprés les contrats. On ne lul paya rien pour les n° 3 et il lui fallut aider au
chargement.

M. Vaveuan: Il y a trop d’écart entre le prix accordé & l'entrepreneur et ce
qu’l a touché lui-méme.

M. Stewart (Humboldt): Je désirerais aussi faire certaines déclarations
concernant la région de la Colombie-Britannique et soumettre certains chiffres.
Ils corroborent ce que j’ai dit au sujet de la Saskatchewan-Nord.

Le présmENT: Cela prendra-t-il beaucoup de temps?

M. StewarT: Pas trés longtemps.

Sir Henry DrAYTON: Je propose que nous ajournions.

Le prESIENT: Jusqu'a quelle date? Sir Henry Thornton ne pourra pas
étre ici lundi. Quel est 'avis du comité? Siégercns-nous mardi ou lundi?

Sir HeNry THORNTON: Je pourrai étre ici mardi.  Certaines questions
importantes réclament mon attention lundi.

Le comité s’ajourne.
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SALLE DU COMITE, N° 436,
CuAMEBRE DES COMMUNES,
Marp1, le 28 avril 1925

Le comité spécial permanent sur les chemins de fer Nationaux et la Marine
marchande s’assemble & 11 heures du matin sous la présidence de M. Euler,
président.

Sir Henry Drayron: Nous pourrions continuer 'étude de la question des
traverses.

Le présmENT: M. Vaughan, vous devez étre en mesure de nous donner les
renseignements requis. M. Stewart, vous désiriez poser certaines questions au
sujet des contrats de traverses, veuillez avoir la bonté de procéder.

M. StewArT (Humboldt) : Oui, monsieur le président, et je désire que 'on
comprenne bien ma position. Je crois que les fonctionnaires du chemin de fer ne
semblent pas comprendre que je ne critique pas tel ou tel contrat de traverses.
Je ne m’en prends qu’au systéme adopté, et je veux que certains messieurs avec
qui j’ai correspondu & ce sujet sachent quels sont les prix payés.

I’autre jour nous avons parlé de la région de la Saskatchewan-Nord, et
comme je n’al pas de copie des procés-verbaux en main je ne suis pas absolument
certain des chiffres mentionnés alors. Si M. Vaughan n’a pas d’objection je lui
demanderai de nous dire quels sont les prix payés aux entrepreneurs daus le
nord de la Saskatchewan, afin qu’ils soient irscrits au proces-verbal.  Les
chiffres sont généralement connus.

M. VavcuAN: Les prix sont, je crois, 85, 75 et 45 selon les dimensions de
la traverse.

M. Stewart (Humboldt) :

Q. Je désirerais également faire inscrire au proces-verbal une autre décla-
ration qui a été faite par M. Vaughan ou sir Henry Thornton, & 'effet que vous
étiez préts a acheter des petits producteurs toutes les traverses qu’ils pourraient
fournir—R. Oui, nous achetons des petits producteurs, M. Stewart, pourvu que
nous soyons certains que ceux-ci sont en mesure de remplir leurs contrats; mais
regle générale, le petit producteur ne veut pas rous faire de prix, il désire s’enga-
ger & fournir des traverses au prix touché par les autres entrepreneurs. S'il ne
posseéde pas de bois nous ne lui donnons pas de contrat. il en posséde nous lui
accorderons un contrat; mais comme je I’ai déia dit nous ne refusons jamais les
traverses des colons, en quantlte de 1,000 ou mecins. Je ne me rappelle pas avoir
jamais refusé une traverse de quelque sorte que ce soit dans le sud de la Saskat-
chewan. Nous sommes toujours anxieux d’y acheter tout ce que nous pouvons y
trouver.

Q. Il me semble vous avoir entendu dire que vous n’achetiez pas les tra-
verses d’épinette?—R. Nous n’achetons pas les traverses d’épinette. Nous en
avons acheté pour la ligne de la Baie d’Hudson, mais nous n’en achetons pas
pour nos autres lignes parce qu’elles ne sont pas satisfaisantes.

Q. En accordant vos contrats, y stipulez-vous que vous accepterez un certain
pourcentage de ces traverses? Je crois comprendre que dans certaines régions
vous acceptez une petite quantité d’épinette lorsque l'entrepreneur défriche le
terrain?—R. Oui, nous 'avons fait dans certains cas. Nous avons fait exception
dans ce cas. Nous accepterons de 5 & 10 p. 100 d’épinette selon les conditions.

Q. A un prix moindre?—R. Oui.

Q. Nous parlions des contrats aux petits producteurs. Supposons qu’un colon
ou des colons produisent, disons 5,000 de traverses sans contrat, pourriez-vous
les acheter d’apres votre systéme d’achats?—R. 99 fois sur 100 nous serions en
mesure de les prendre & moins de conditions tout a fait extraordinaires, ou
d’une surabondance de traverses; mais, & ma connaissance, nous n'avons jamais
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refusé d’acheter des traverses des fermiers qui les avalent apportées au chemin
de fer.

Q. Naturellement, vous n’encouragez pas ce genre d’affaires, car il vous faut
tenir compte de vos achats—R. Oui, 1l nous faut savoir ol nous en sommes.
Si nous avons besoin de 10,000,000 de traverses il nous faut savoir oll nous allons
les trouver.

Q. Je crois que cela rend la situation trés claire en ce qui concerne le nord de
la Saskatchewan. Je vais vous donner maintenant certains chiffres, qui m’ont
été remis, concernant la région de Smithers en Colombie-Britannique.

D’abord cette personne prétend qu’on achéte 500,000 traverses dans cette
région. D’aprés le contrat on paie les numéres 1, $720; les numéros 2, $650;
et les numéros 3, $350. Ces chiffres sont-ils exacts?—R. $720?7 Je ne sais trop
ce quil veut dire. Nous payons dans ce district 70, 60 et 35; 70 cents la traverse.

Sir Henry Dravron: Ce doit étre par mille.

M. Stewart (Humboldt) : C’est $720 par mille, soit 72 cents la traverse:

M. VavcuAN: Nous payons 70, 60 et 35.

M. StewarT (Humboldt) : Ses chiffres sont un peu élevés. Il donne certains
chiffres concernant le cotit de la production:

Biicherons, $18 par mille pour les numéros 1 et 2. Rien pour les numéros 3.
Routes, $10 par mille.

Attelages, $80 par 1,000.

Chargeurs, $30 par 1,000.

Chargeurs sur wagons, $40 par 1,000.

Soit un total de $340 par 1,000 pour les numéros 1, 2 et 3.

Il ajoute ensuite les droits de coupe du gouvernement & $60 le 1,000, et les
droits régaliens & $20 le mille, ce qui porte le total & $420 le 1,000. Il déduit
de ces chiffrest que les chemins de fer devraient étre en mesure de se procurer
ces traverses 4 meilleures conditions, et payer un meilleur salaire aux blicherons
qui ne touchent pas une juste rétribution. Il dit qu'il y a un écart de $300 sur
les traverses n° 1, de $200 sur le n° 2 et de $100 sur le n° 3.

M. VauvcHAN: Je ne sais ou cette personne prend ses renseignements. Je
suis porté-a croire qu’elle est mal renseignée. Nous avons établi une marge de
5 a 7 cents entre le prix accordé & l'entrepreneur et celui du colon et nous avons
fixé le prix que l'entrepreneur doit payer au colon afin qu'on n’en abuse pas, car
la situation de bon nombre de ceux-ci n’est pas des meilleures et il ne peuvent
pas faire autre chose que couper des traverses. Ces faits sont bien connus, et
si les colons ne vendent pas leurs produits aux entrepreneurs assez cher, ils n’ont
qu’eux-mémes a blamer.

M. Stewart (Humboldt):

Q. Ne vous trompez pas sur ses chiffres. Je crois les comprendre moi-
méme. Ile ne parle pas du prix de vente. "Il parle du colt de production.—R. Il
établit le cott de la production a 42 cents la traverse.

Q). Oui—R. Cela dépend entiérement des conditions, de la longucur du
transport et le reste. Je ne sais pas au juste a quel chantier il fait allusion. Je
suppose que les prix varient selon les droits de coupe & verser. Je sais fort bien
que les colons en général pensent que nous ne payons pas les traverses assez
cher, car bon nombre d’entre eux nous ont fait des représentations individuelle-
ment et collectivement & cet effet, et les entrepreneurs ont fait de méme. Nous
demandons des soumissions, et régle générale nous payons les traverses de 20 &
25 cents moins cher que les prix mentionnés par les plus bas soumissionnaires.
Les prix sont fixés au cours de négociations.

Q. Vous n'étes pas de l'avis de cet homme qui déclare que le chemin de
fer épargnerait environ 60 p. 100 s'il faisait couper ses traverses lui-méme au
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Yieu de les acheter des entrepreneurs.—R. Non, je ne partage pas son avis, M.
Stewart. De plus, si nous poussions ce systéme a sa conclusion logique, nous
serions lancés dans tous les commerces, ce que nous ne voulons pas faire. Nous
avons constaté, régle générale, qu'un chemin de fer ne peut pas faire un succes
d’une telle entreprise a4 cause des salaires a payer et des autres conditions qui
empéchent, le chemin de fer de fabriquer & aussi bonnes conditions qu’une indus-
trie peut le faire. Ceci s’applique & presque toutes les choses que nous pourrions
fabriquer.

Q. Que pensez-vous du salaire payé au bficheron, $180 le 1,000?—R. Tl me
semble que c’est raisonnable; cela fait 18 cents la traverse. Je vais attirer votre
attention, M. Stewart, sur les difficultés rencontrées par les entrepreneurs. Vous
avez parlé de Hett & Sibbald et du prix qu’ils payent eux entrepreneurs. Nous
leur avons adressé un télégramme samedi sans leur dire ce que nous vou!lons
faire avec les renseignements demandés. Je vais vous le citer pour vous donner
une idée de la situation.

“Veuillez nous transmettre par télégramme pas plus tard que lundi matin,
la liste de vos sous-entrepreneurs de traverses et les prix que vous leur payez.”

Voici leur réponse:

“Accusons réception de votre télégramme du 25. Les prix varient de 80 2
65 pour les n° 1. Dix cents de moins pour les n® 2. Les noms comprennent, ceux
de personnes chargées de travaux sur nos propres concessions, car pour hiter le
travail il est plus avantageux de les faire travailler & la piece qu'a salaire.
Achetons aussi de petites quantités des colons. Les prix varient avec les
dépenses encourues. Celles-ci comprennent les avances en especes, les inspec-
tions et les garanties données avant qu'un chantier soit lancé. Si votre télé-
gramme a trait & un sous-entrepreneur particulier nous avons tous les détails
concernant les salaires, les factures de magasin, le louage des attelages, le nom
des employés, etc., vu que tous les salaires, ete., sont payés par nous. Nous
pouvens done vous fournir tous les détails requis par télégramme sur le compte
de qui que ce soit, si vous le désirez. Les avances en especes a date se chiffrent
A $43,000, & part les garanties, car nous n’avons pas un seul sous-entreprencur
que nous n’avons pas d financer entiérement. En conséquence, nous vous
serions bien obligé si vous nous transmettiez notre chéque de mars immédiate-
ment, car il nous faut payer de grosses sommes tous les jours.”

Voici le point que je veux mettre en évidence. Cet entrepreneur a un con-
trat de 75,000 traverses qui lui rapportera environ $60,000. Il dit qu’a date les
avances en espéces se chiffrent & plus de $43,000, & part les garanties, vu qu'il
n’a pas un seul sous-entrepreneur qu’il n’a pas été obligé de financer entierement;
en co,rylséquence, il nous prie de lui transmettre immédiatement son cheque de
mars.

Q. Avez-vous en main la liste de ces sous-entrepreneurs?—R. Oui.

Q. Est-ce que le nom de Fisher est sur cette liste & la station St. Wallburg?
—R. Non, elle n’y est pas, M. Stewart.

Q. Je crois vous avoir donné lecture d'une déclaration signée par Charies
Hemmelgarn, & leffet qu’il avait vendu des traverses & raison de 47% cents
Punité, et qu’il avait dt aider au chargement en plus. Il était également allé
voir un nommé Fisher, dit-il, et celui-ci lui avait offert 30 cents la traverse
rendue a la station de St. Wallburg?—R. Il n’est pas mentionné ici. Il y en a une
longue liste, mais le nom de Fisher n’est pas mentionné.

Q. Votre liste ne vous donne pas de renseignement sur ce M. Fisher, nriais
apparemment c’est un acheteur de traverses. Est-ce que St. Wallburg est sur
votre liste?—R. Oui, j’y trouve un individu nommé Heft Herman, Mooseback &
Rossdahl, George Wagner, Webster & Buick, et P. H. Meclllwraith, tous de St.
‘Wallburg; 5 en tout.

75141
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Q. Mais le nom de Fisher ne s’y trouve pas?—R. Il peut se rencontrer des
cas ou justice n’est pas faite, mais & moins que nous ne soyons avertis ou que les
faits nous soient communiqués, il est difficile pour nous de faire enquéte, mais
nouvs essayons de protéger le colon le plus possible en fixant 'écart entre le prix
de l’entrepreneur et le prix du colon.

Q. Et vous avez déja déclaré qu’au meilleur de votre connaissance il ne
s’agit pas d'une pratique générale; c’est-a-dire que les prix payés sont ceux que
-vous avez mentionnés ici?—R. Je le crois.

Q. Je veux m’expliquer clairement afin que les intéressés me comprennent.
Il n’cst pas question de faire le proces de tel ou tel individu devant le comité
mais plutdt de discuter sur le systéme en général?—R. Nous sommes contents
d’apprendre ces faits, car si les entrepreneurs essaient d’abuser ces personnes,
nous y verrons immédiatement.

Q. Si ces personnes désirent pousser la question plus loin elles peuvent le
faire en s’adressant directement & la compagnie. Je m’arréte & la question de
principe, et je crois que si nous pouvons trouver une méthode nous permettant
d’économiser quelques dollars, que nous devons l'adopter?—R. Absolument.

M. StewarT (Humboldt): Je soumets ces faits au comité tels que je les
connais, je ne garantis pas leur exactitude. C’est tout ce que j’ai & dire au sujeb
des traverses.

Le prEsENT: D’autres membres ont-ils des questions & poser concernant
les traverses?

M. Jelliff :

Q. Si la déclaration de M. Stewart, & Ueffet que le colit de production d’une
traverse est 18 cents, est exact il semble qu’il y a un gros écart entre ce chiffre et
72 cents.—R. Tout dépend de ce que Uentrepreneur doit payer. 8'il doit trans-
porter ces traverses a 15 milles, payer des droits au gouvernement de 8 ou 10
cents, louer des attelages pour le transport, fournir le foin et I’avoine pour les
chevaux et toutes les autres choses nécessaires dans un chantier, et en plus certains
frais généraux.

Q. Il y a une différence de trois contre un?—R. Oui. I1 établit le colit total
3 42 cents. Je ne crois pas que 'on puisse acheter des traverses en Colembie-
Britannique & raison de 42 cents. Nous sommes au courant des prix, car nous
recevons des offres de centaines de colons en Colombie-Britannique.

M. Stewart (Humboldt):

Q. On ne vous a jamais offert de traverses a ces prix?—R. Non rien de
semblable. ] ]
Le prisIDENT: Passons a 'item suivant.

M. Jelliff :

Q. L’état que nous avons ici démontre qu'on a employé en 1924 approxima-
tivement le méme nombre de traverses qu’en 1923. A-t-on construit beaucoup
d’embranchements I’an dernier ou il a fallu employer des traverses neuves?—R.
M. Hungerford pourra vous répondre en ce qui concerne les embranchements.

M. Hunceerrorp: Oui, on a fait de la construction.

M. JevLirr: Mais ceci n'entre pas dans cet item?

M. VauvcHAN: Non, cela n’y entre pas du tout.

Le priEsIDENT: Litem suivant & la page 19 traite des “ Rails ”.

Sir Henry Drayton:

Q. Parlez-nous de lapprovisionnement des rails, monsieur Vaughan?—R.
Nous avons commandé environ 25,000 tonnes de rails de moins cette année
que I'an dernier. Je crois que l'état indique la quantité de rails en main. Vous
voulez parler de la quantité, sir Henry (Drayton), je suppose?
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Sir HENrY DrayToN: Je ne sais si nous avons ces chiffres ici.

M. BrownN: Vous voulez dire le nombre de milles o 'on a placé de nou-
veaux rails.

Sir Henry DrayronN: Oui, le tout.

Sir Henry Drayton:

Q. De qui achetez-vous vos rails?—R. Nous en achetons de la “ British
Empire Steel Company” et quelques-uns au Sault Sainte-Marie.

Q. Combien de commandes avez-vous confiées & la “ British Empire” et
combien en avez-vous donné au Sault?—R. Cette année, je crois que nous en
avons eu 30,000 tonnes de la ““ Algoma " et 45,000 de la “ British Empire Steel ”.

Q. Quelles sont les dates de ces contrats?—R. Probablement vers le mois de
décembre. Je ne saurais dire exactement de mémoire.

Q. L’an dernier?—R. Oui.

Q. N’avez-vous passé qu'un contrat avec chaque compagnie?—R. Nous
avons passé un contrat avec la “ British Empire Steel ” en septembre dernier, si
je ne me trompe, pour 12,000 tonnes de rails a livrer au printemps. Nous n’avons
donné aucun acompte a cette époque.

Q. Avez-vous des contrats supplémentaires?—R. Oui, nous en avons fait
un autre.

Q. Contez-nous les faits comme il faut. Commencons au commencement de
I’année. Quels ont été les contrats de janvier, 'an dernier?—R. Il vaut peut-étre
mieux que je m’explique tout de suite. Nous donnons nos contrats de rails en
novembre ou décembre pour livraison 'année suivante. Nous avons passé un
contrat en septembre dernier.

Q. Attendez un peu. Pour la fourniture de 1924, vous avez fait un contrat
en 1923?—R. Je parle de la fourniture de 1925.

Q. Les chiffres que nous avons concernent 1924, et pour bien nous comprendre
il faut commencer par 1923. Au début de 1924, ou en étiez-vous avec la question
des commandes de rails? A quoi étiez-vous engagé par contrat?—R. Tout ce que
je puis vous donner, sir Henry (Drayton), ce sont nos achats de 1924 et de 1925.

Q. Mais la fourniture des rails mentionnés dans ces comptes dépend en grande
partie des contrats de 1923?—R. Oui. Nous avons certains contrats passés pour
trois ans.

Q. Le ler janvier 1923, quelle quantité de rails aviez-vous en disponibilité?—
R. Je ne puis vous donner ce chiffre tout de suite. Mais je puis faire venir le
renseignement.

Q. A cette époque, combien de rails étaient commandés mais non livrés?
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