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Président: I’honorable Adrian K. Hugessen

Les honorables sénateurs

Aird Macdonald (Brantford)
Aseltine McCutcheon
Baird McDonald
Beaubien (Provencher) McGrand
Burchill McKeen
Connolly (Halifax-Nord) McLean

Croll Méthot
Dessureault Molson
Dupuis Paterson
Farris Pearson
Fournier (Madawaska-Restigouche) Phillips
Gélinas Power
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Haig Reid

Hayden Roebuck
Hollett Smith (Queens-Shelburne)
Hugessen Thorvaldson
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Jodoin Vien

Kinley Welch

Lang Willis
Lefrancois Wocdrow—46.

Membres d’office:

Brooks
Connolly (Ottawa-Ouest)

(Quorum 9)



ORDRE DE RENVOI
Extrait des Procés-verbaux du Sénat en date du mercredi 2 février 1966:

«Suivant I’Ordre du jour, I’honorable sénateur Hugessen propose, appuyé
par I’honorable sénateur Bouffard, que le Bill S-2, intitulé: «Loi constituant en
corporation la Compagnie de chemin de fer du terminus d’Ottawa», soit Iu pour
la deuxiéme fois.

Aprés débat, la motion, mise aux voix, est adoptée.
Le bill est alors lu la deuxiéme fois.

L’honorable sénateur Hugessen propose, appuyé par I’honorable sénateur
Bouffard, que le bill soit déféré au Comité permanent des transports et des

communications.
La motion, mise aux voix, est adoptée.»

Le greffier du Sénat,
J. F. MacNEILL.
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PROCES-VERBAUX
Le JEUDI 24 février 1966

En conformité de la motion d’ajournement et de 'avis de édnvocation, le
Comité permanent des transports et des communications se réunit aujourd’hui a
11 heures du matin.

Présents: Les honorables sénateurs Hugessen (président), Aird, Aseltine,
Connolly (Halifax-Nord), Haig, Hollett, Isnor, Kinley, McCutcheon, McGrand,
Pearson, Rattenbury, Roebuck, Smith (Queens-Shelburne) et Veniot.—15

Aussi présent: M. E. Russel Hopkins, secrétaire-légiste et conseiller par-
lementaire du Sénat.

Le Bill S-2: Loi constituant en corporation la Compagnie de chemin de fer
du terminus d’Ottawa, est lu et étudié article par article.

Le Comité entend les témoins suivants:

Ministére des transports: M. Jacques Fortier, c.r., avocat-conseil. Fraternité
des mécaniciens de locomotives: M. J. F. Walter, adjoint du grand chef méca-
nicien. Chemins de fer Nationaux du Canada: M. J. W. G. MacDougall, c.r.,
solliciteur général. Commission de la capitale nationale: Lieutenant-général
S. F. Clark, président.

Sur la proposition de I’honorable sénateur Smith (Queens-Shelburne), il
est décidé que le Comité demande la permission de faire imprimer 800

exemplaires en anglais et 300 exemplaires en francais de ses délibérations sur le
bill S-2.

I1 est décidé de faire rapport dudit bill sans modification.

La séance est levée a 11 h. 45 du matin jusqu’a nouvelle convocation du
président.

Attesté.

Le sous-chef de la division des comités,
John A. Hinds.




RAPPORT DU COMITE
Le JEUDI 24 février 1966

Le Comité permanent des transports et des communications auquel a été
déféré le Bill S-2, intitulé: «Loi constituant en corporation la Compagnie de
chemin de fer du terminus d’Ottawa», rapporte que le comité, aprés avoir étudié
ce bill, et pour obtempérer a I'ordre de renvoi du 2 février 1966, I’a chargé d’en
faire rapport sans amendement.

Le tout respectueusement soumis.
Le tout respectueusement soumis.

Le président,
A. K. HUGESSEN.




SENAT

COMITE PERMANENT DES TRANSPORTS ET
DES COMMUNICATIONS

TEMOIGNAGES
OTTAWA, le jeudi 24 février 1966.

Le Comité permanent des transports et des communications, auquel on a
confié I’étude du projet de loi S-2, Loi constituant en corporation la compagnie
de chemin de fer du terminus d’Ottawa, s’est réuni ce jour a 11 heures du
matin.

Le sénateur A. K. Hugessen occupe le fauteuil présidentiel.

Le PRESIDENT: Honorables sénateurs, nous devons étudier aujourd’hui un
projet de loi qui n’est pas nouveau pour nous, puisque c’est la troisiéme fois que
nous devons l’étudier. Il s’agit du projet de loi S-2, ou loi constituant en
corporation la Compagnie de chemin de fer du terminus d’Ottawa. Il s’agit d’'un
important bill public et je pense que nous devrions adopter la proposition
coutumiére afin de permettre la rédaction et I'impression du procés-verbal.

Le Comité décide que soit établi un rapport sténographié de ses
délibérations relatives au project de loi.

Le Comité décide de recommander I’impression de 800 exemplaires
en anglais et de 300 exemplaires en francais du procés-verbal de ses
délibérations relatives au projet de loi.

Le PRESIDENT: Messieurs, nous avons avec nous, comme témoin au nom de
la Commission de la Capitale nationale, notre ami le Lieutenant-Général S. F.
Clark, qui s’est déja exprimé devant nous a ce sujet; madame E. M. Thomas,
avocat-conseil de la C.C.N.; M. D. L. McDonald, Directeur du plan; M. J. M.
Landry, Directeur de I’'Information; M. W. M. Davidson, expert-conseil pres les
chemins de fer; et M. H. A. Davis, directeur général adjoint de I’exploitation.

Le Ministére des Transports est représenté par Maitre Jacques Fortier, c.r.,
avocat-conseil. Les deux compagnies de chemin de fer, la Compagnie des
Chemins de fer Nationaux du Canada et la Compagnie du Chemin de fer
Canadien du Pacifique, sont représentées par Maitre J. W. G. McDougall, c.r.,
solliciteur général de la Compagnie des Chemins de fer Nationaux du Canada
qui n’est pas un inconnu pour les membres de ce Comité.

Nous avons aussi avec nous le représentant de la Fraternité des mécaniciens
de locomotives, M. J. F. Walter, adjoint du grand chef mécanicien.

J’ajoute que j’ai demandé a la direction des comités de prévenir, au sujet
de la session de ce jour, toutes les personnes qui furent entendues ou a la
session précédente ou a d’autres sessions antérieures. De sorte que je pense que
toutes les personnes ayant quelque intérét a ce projet de loi ont recu avis de la
session de ce jour.

Je ne sais pas quelle facon de faire les membres du Comité veulent adopter
pour I’étude de ce projet de loi. En juin dernier, nous avons discuté ce projet
longuement et & fond. Le mieux serait peut-étre de demander a Maitre Fortier
de nous dire en quoi le projet actuel différe, si c’est le cas, du projet de loi que

;l‘ous avons étudié la derniére fois et auquel nous avions donné notre approba-
ion.
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Quelques honorables SENATEURS: D’accord!

Le PRESIDENT: Monsieur Fortier, voulez-vous nous dire en quoi ce projet de
loi différe de celui que nous avons étudié I’an dernier?

Maitre Jacques Fortier, c.r., avocat-conseil, ministére des Transports: Honorables
sénateurs, ce projet de loi est exactement identique, quant aux termes et quant
a la présentation, au projet de loi qui fut approuvé par le Comité 1’an dernier,
a l'exception d’'un amendement. A D’article 10, paragraphe e), du projet de loi
S-3 de ’an dernier, nous avons supprimé le droit de la Compagnie de chemin
de fer du terminus d’Ottawa au sujet des hétels. Cette élimination fut faite a
la demande des deux chemins de fer, le National-Canadien et le Pacifique-
Canadien, et 'amendement a recu I’approbation du ministre des Transports. A
part cela, le projet de loi est identique en tous points. a0,

Le sénateur ROEBUCK: Monsieur le président, les honorables sénateurs se
rappelleront que lors de la présentation de ce projet de loi au Sénat, il y a
quelque temps a peine, on a fait des objections parce que le projet de loi ne
prévoyait aucune protection pour les employés qui seraient mutés de leur
emploi antérieur au National-Canadien ou au Pacifique-Canadien, a la nouvelle
compagnie en voie de formation.

On n’a rien prévu au sujet de la continuité de la structure de leurs
salaires, les droits de négociations qu’ils possédaient par suite de nombreuses
années d’expérience. Et surtout, on ne disait rien au sujet de leurs droits
d’ancienneté.

Nous avons entendu les représentations faites par les chemins de fer au
sujet des métiers roulants et des employés non-roulants, et nous nous sommes
félicités, je pense, d’avoir réussi & amener les parties en cause a discuter
ensemble. Il y eut échange de lettres, dont j’ai copie, entre M. W. G. McGregor,
du comité de la législation nationale, de la Fraternité des cheminots et M. F. H.
Hall, représentant le comité des employés non-roulants, laquelle correspondance
semblait régler I’affaire complétement et de facon trés satisfaisante. Les chemins
de fer et les employés en étaient venus a une entente. Je ne puis vous en donner
les détails et ce n’est pas nécessaire.

Aujourd’hui, nous avons avec nous des représentants des mécaniciens de lo-
comotives. Permettez-moi de vous présenter M. J. F. Walter, représentant de
la Fraternité des mécaniciens de locomotives, pour ce qui touche la législation.

De plus, nous avons aussi avec nous M. F. J. Lapointe, président local de la
Fraternité des mécaniciens de locomotives des Chemins de fer Nationaux du
Canada.

Nous avons aussi avec nous M. J. C. Gillespie, distingué président de la
Commission des mécaniciens de locomotives du chemin de fer Canadien du
Pacifique. Ces messieurs ne sont pas tout a fait d’accord au sujet du réglement
dont on parle dans cette correspondance.

Je crois que nous avancerions plus rapidement si nous demandions a M.
Walter d’énoncer ses objections a 1’accord général intervenu entre la Fraternité
des cheminots, les employés non-roulants et les chemins de fer. Si cela vous
plait, puis-je demander monsieur Walter?

Le PRESIDENT: Honorables sénateurs, étes-vous d’accord?

Les honorables SENATEURS: D’accord!

M. ]. F. Walter, grand mécanicien chef adjoint, Fraternité des mécaniciens de
locomotives: Monsieur le Président, honorables sénateurs, je n’ai pas préparé
de communiqué officiel, mais j’ai ici quelques notes qui expliqueront notre
attitude. ‘

Nous sommes honorés et nous apprécions a sa valeur l’occasion de com-
paraitre devant le Comité du Sénat pour les transports et les communications et
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de parler au nom des mécaniciens de locomotives qui seront touchés par les
changements dans l’exploitation des chemins de fer, comme on le propose dans le
projet de loi S-2 que doit étudier votre Comité. Les honorables sénateurs se
rappelleront que les représentants des divers syndicats d’employés de chemins
de fer ont comparu devant votre Comité I’an dernier et ont demandé que l'on
étudie la possibilité d’un amendement au projet de loi S-3 comme on appelait
alors la Loi de la Compagnie du chemin de fer du terminus d’Ottawa, a ce
moment-la. L’amendement alors demandé était con¢cu de fagon a prévoir ce
qu’on appelle généralement les «droits du successeur». La chose fut trés bien
présentée par M. W. G. McGregor, vice-président du comité de la législation
nationale et vous pouvez en trouver le compte rendu a la page 52 du volume 4
des procés-verbaux de la réunion de ce Comité tenue le jeudi 3 juin 1965.

Les honorables sénateurs se rappelleront qu’un accord de principe est
intervenu entre les représentants des chemins de fer et les Fraternités, dans
lequel accord on donne ’assurance que

..les employés continueraient de jouir des avantages, ou d’avantages
équivalents, dont ils jouissent présentement en vertu de conventions col-
lectives ou d’avantages et de pratiques établies d’autres facons, y compris
les droits a la pension de retraite et les priviléges de passes, jusqu’a leur
terminaison normale ou jusqu’au moment ou les conventions ou les
bénéfices sont remplacés selon les procédés normaux des conventions
collectives intervenant, en vertu de la Loi (I.LR.D.L.), entre la Compagnie
de chemin de fer du terminus d’Ottawa et chacun des syndicats repre-
sentant les employés impliqués.

A ce moment-la, notre fraternité s’est jointe aux représentants des autres
syndicats pour faire des représentations a votre Comité. Nous avons beaucoup
apprécié la bonne volonté manifestée a notre égard et les résultats obtenus. Je
crois que les autres syndicats ouvriers impliqués sont heureux de constater que
les problémes provenant de la création du chemin de fer du terminus d’Ottawa
seront traités adéquatement par suite de I’engagement pris par les chemins de
fer au sujet de la protection & donner aux employés lors de leur passage des
compagnies d’origine & la Compagnie du chemin de fer du terminus d’Ottawa.

Nous sommes venus devant ce Comité aujourd’hui en vue de vous deman-
der de considérer un amendement au projet de loi qui protégera les droits a
I’emploi des mécaniciens de locomotive, droits qu’ils ont avec la compagnie
d’origine, mais qu’il leur serait impossible d’avoir en travaillant pour une
nouvelle compagnie comme la Compagnie de chemin de fer du terminus
d’Ottawa. Je parle des droits au travail sur les lignes principales et dans les
cours de triage. Dans ce cas, les mécaniciens de locomotive sont dans une
position tout a fait différente de celle de tout autre groupe d’employés de
chemin de fer. Nos hommes, comme vous le savez, ont un droit s’ancienneté
aussi bien pour le travail sur les lignes principales que dans les cours de triage.
On considere le travail sur les lignes principales comme meilleur; cependant, le
travail dans les cours de triage est important pour nos hommes a cause des
heures réguliéres et des occasions d’emploi pour les mécaniciens qui ne pour-
raient pas accéder au travail sur les lignes principales pour raison de santé. Par
conséquent, il nous en cofite d’abandonner des droits chérement acquis par les
hommes que nous représentons et demander aux employés de choisir entre le
travail sur les lignes principales ou le travail dans les cours de triage, et ce sur
une base permanente est une chose sérieuse pour des hommes qui ont ceuvré
durant des années dans le but de constituer un droit d’ancienneté pour ces
emplois.

Notre Fraternité n’est pas d’accord sur le fait qu’il soit nécessaire de
transférer des employes des compagnies d’origine 4 la Compagnie de chemin de
fer du terminus d’Ottawa. Nous croyons que la facon de résoudre ce problémeé
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serait de permettre que les compagnies d’origine fournissent des mécaniciens
de locomotive a la Compagnie de chemin de fer du terminus d’Ottawa selon le
besoin. Cette facon de faire aurait pour effet de protéger tous les droits des
employés qui appartiendraient a la compagnie d’origine tout en fournissant a la
Compagnie de chemin de fer du terminus d’Ottawa un personnel entrainé, et
sans apporter de changement aux droits d’ancienneté ou avantages dus au
service.

Nous aimerions suggérer, par conséquent, que 1'on considére ’amendement
proposé au projet de loi S-2 a leffet que la Compagnie de chemin de fer du
terminus d’Ottawa se serve des mécaniciens de locomotives des chemins de fer
nationaux du Canada ou Canadien du Pacifique au lieu de procéder a l’en-
gagement de personnel aux mémes fins. :

J’aimerais ajouter que depuis notre derniére comparution devant ce
Comité, nous avons eu l’avantage de lire le rapport de la Commission Freedman,
dans lequel 1’honorable Juge Freedman a reconnu l’obligation qui incombe a
Yemployeur vis-a-vis de I'employé, dans le cas de situation dans le genre de
celle dont nous parlons. Nous avons une situation analogue ici, dans le sens que
les compagnies de chemins de fer participent a un accord par lequel les services
d’un mécanicien de locomotive de la compagnie d’origine ne seraient requis
qu’au terminus d’Ottawa—c’est-a-dire si les chemins de fer poursuivent leur
intention d’engager du nouveau personnel des compagnies d’origine pour leur
terminus d’Ottawa.

Nous croyons que, vu 'opinion exprimée par I’honorable Juge Freedman et
le fait qu’il reconnaisse les droits des employés au point de vue ancienneté et
conditions de travail antérieurs au changement proposé, on devrait agir selon le
méme principe en traitant avec les mécaniciens de locomotive ou n’importe
quelle catégorie d’employés, qui peuvent étre affectés par les changements
proposés dans le projet de loi S-2. Nous demandons a votre Comité d’étudier ce
probléme.

Le PRESIDENT: Monsieur Walter, cela aiderait le Comité si vous pouviez
nous remettre le texte de n’importe quel amendement que vous désireriez
apporter. Y avez-vous pensé?

M. WALTER: Je n’ai pas pensé a un texte, mais je serai heureux d’en
préparer un.

Le sénateur ROEBUCK: Puis-je poser une question? Ne serait-il pas satisfai-
sant si, au lieu de modifier le projet de loi, vous pouviez en arriver a une
entente du genre de celle réussie par les autres syndicats et dont on fait
mention dans la lettre que vous connaissez bien? Je parle de la lettre de M.
McGregor dans laquelle il dit:

Il est agréable d’étre 1’objet de si bonnes attentions—

I1 parle de ce que fait le Comité.
—et j’ai le plaisir de vous dire que la Fraternité des cheminots ne fera pas
de représentations au sujet de ce dont il est question dans ce projet de
loi puisqu’au cours d’un échange de correspondance entre les compagnies
de chemin de fer et les représentants des syndicats on s’est entendu sur
les principes de base et pour apporter une solution au probléme présenté
au Comité le 3 juin 1965.

Ainsi a-t-on disposé du probléme dans le cas de tous les autres syndlcats a
Texception du vétre. Et au sujet des chauffeurs?

‘ M. WALTER: Je ne peux pas parler au nom des chauffeurs, monsieur le
sénateur Roebuck, j’imagine qu ’ils seront a peu prés dans la méme situation ou
nous sommes.
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Le sénateur ROEBUCK: Alors, la difficulté réside dans le fait que les
membres de votre syndicat—et cela les différencie des autres—ont un droit
d’ancienneté tant pour le service dans les cours de triage que sur les lignes.

M. WALTER: C’est juste.

Le sénateur ROEBUCK: Et s’ils passent a la nouvelle compagnie, ils n’auront
un droit d’ancienneté que pour du travail en cours de triage?

M. WALTER: C’est cela.
Le sénateur RoOeEBUCK: Et en autant que cela s’applique seulement au
personnel de la nouvelle compagnie?

M. WALTER: Qui.

‘Le sénateur RoEBUCK: Ce que vous demandez c’est que la compagnie,
lorsqu’elle a besoin de vos hommes, fasse appel aux réserves de personnel que
vous avez dans ces deux compagnies?

M. WALTER: Précisément.

Le sénateur ROEBUCK: Vous suggérez une modification a la loi par laquelle
la nouvelle compagnie devrait faire appel aux chemins de fer lorsqu’elle aurait
besoin d’un mécanicien. Vous voudriez aussi, n’est-ce pas qu’il y ait une sorte
d’obligation de la part des compagnies de fournir des mécaniciens?

M. WALTER: Oui, c’est cela.

Le sénateur ROEBUCK: Non seulement la compagnie serait obligée de
recourir aux chemins de fer pour obtenir des mécaniciens, mais aussi les
compagnies de chemins de fer seraient obligées de fournir les mécaniciens?

M. WALTER: C’est cela.

Le sénateur RoEBUCK: N’arriverait-on pas mieux a cette fin par une entente
entre vous-mémes et les chemins de fer que par n’importe quel amendement
possible et compliqué du projet de 10i?

M. WALTER: Bien, il nous serait certainement agréable de participer a une
discussion avec les compagnies de chemins de fer pour voir si nous pouvons en
arriver a une entente. L’entente dont les compagnies de chemins de fer ont
parlé antérieurement prévoyait que tous les employés seraient mutés a la
nouvelle compagnie. Si nous pouvions en arriver a une entente sur ce point,

nous serions alors plus qu’heureux de traiter la chose de cette facon.

Le sénateur ROEBUCK: Monsieur le Président, y a-t-il ici des représentants
des chemins de fer? Si oui, peut-étre pourraient-ils s’exprimer a ce sujet.

Le PRESIDENT: M. McDougall représente les deux compagnies de chemins de
fer. Peut-étre pourrait-il dire quelque chose a ce sujet.

M. ]J. W. G. MacDougadll, c.r., Solliciteur-général, chemins de fer Nationaux du
Canada: Monsieur le Président, honorables sénateurs, je n’ai pas été averti des
représentations faites ici aujourd’hui par M. Walter. Je ne puis donc faire appel
qu’a ma connaissance générale de la situation. Comme je comprends la chose,
les deux compagnies de chemins de fer n’ont pas l'intention, en ce qui regarde
la manceuvre des trains par les mécaniciens de locomotive, de muter les méca-
niciens des Chemins de fer nationaux du Canada ou du Chemin de fer Canadien
du Pacifique a la nouvelle Compagnie du terminus d’Ottawa.

Je pense que le personnel affecté aux locomotives et qui est nécessaire a la
manceuvre des trains, tant sur les routes que dans les cours de triage, dans le
cas de ce qui se fera ici, sera obtenu par la Compagnie de chemin de fer du
terminus d’Ottawa, des chemins de fer nationaux du Canada et du chemin de
fer Canadien du Pacifique. Tous ces employés garderont leur droit d’ancienneté
dans leur propre chemin de fer et ils conserveront leur emploi dans leur propre
chemin de fer, et la Compagnie de chemin de fer du terminus d’Ottawa signera
un contrat pour s’assurer les services des employés qui seront nécessaires aux
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opérations ici. De cette facon, je pense pouvoir dire prudemment que le
probléme auquel pense M. Walter ne se produira pas—c’est au moins ce que
pensent les chemins de fer.

Cependant, s’il veut mettre la chose par écrit dans une lettre adressée aux
chemins de fer, je puis l’assurer que nous étudierons la chose et que nous lui
donnerons toutes les assurances dont il a besoin. Les chemins de fer n’auront
certainement pas d’objection a cela.

Le sénateur PEARSON: Les équipages de la Compagnie du chemin de fer du
terminus d’Ottawa et ceux des compagnies de chemins de fer seront-ils inter-
changeables? Les chemins de fer se rendront-ils jusqu’a la gare, ou encore
laissera-t-on les équipages quelque part en dehors de la région?

M. MacDoucALL: Non, les trains de passagers se rendront jusqu’a la gare.

Le sénateur PEARsSON: Il n’y aura pas d’arrét quelque part le long du
chemin pour embarquer un nouvel équipage?

M. MacDouGALL: Non.

Le PRESIDENT: Comme je vois la chose, la Compagnie de chemin de fer du
terminus d’Ottawa n’emploiera des mécaniciens de locomotive que dans des
opérations de triage?

M. MacDoucGALL: Oui, pour les opérations d’aiguillage, et alors ils viendront
des chemins de fer. Ils ne seront pas des employés de la Compagnie de chemin
de fer du terminus d’Ottawa.

Le sénateur ROEBUCK: N’est-ce pas satisfaisant, monsieur Walter?

M. WALTER: C’est précisément ce que nous voulons entendre, mais nous
n’avons pu trouver, jusqu’ici, personne pour prendre cet engagement au niveau
local. Nous vous enverrons certainement une lettre pour vérifier ce point. Ceci
résout notre probléme je pense, si c’est bien l'intention des chemins de fer
Nationaux du Canada—et aussi du chemin de fer Canadlen du Pacifique que
vous représentez aussi.

M. MacDoucALL: Comme je comprends la chose, c’est votre attitude.

Le sénateur PEARSON: Parlez-vous aussi au nom du chemin de fer Canadien
du Pacifique?

M. WALTER: Oui, je parle au nom de la Fraternité des mécaniciens de
locomotive.

Le sénateur IsNOR: Monsieur Walter, avez-vous écrit une telle lettre?

M. WALTER: Non, nous n’avons pas encore écrit de lettre simplement parce
que nous n’avons traité de la chose qu’au niveau local. Nous avons un probléme
du fait qu’il est difficile de traiter avec la Compagnie du chemin de fer du
terminus d’Ottawa avant qu’il soit constitué, de sorte que nous devons traiter
avec les chemins de fer Nationaux du Canada et Canadien du Pacifique par
I'intermédiaire de nos représentants locaux. Lorsqu’ils prenaient contact avec le
Chemin de fer Canadien du Pacifique ou les Chemins de fer Nationaux du
Canada, on leur disait invariablement que rien n’était encore décidé et qu’ils ne
pourraient pas recevoir de réponses précises a ces questions avant que le
terminus soit établi, le personnel de direction engagé et la politique au sujet de
ces questions décidée. Nous n’avons pas eu de réponse concréte avant aujour-
d’hu.i au sujet de la nomination des équipages ou de la facon dont les équipages
seralent engagés par le Chemin de fer du terminus d’Ottawa.

Le PRESIDENT: Monsieur Walter, vous venez d’entendre 1’énoncé de la poli-
tique a suivre par le représentant des compagnies de Chemin de fer. C’est du
domaine public et la chose sera imprimée dans notre rapport. Je crois que vous
pourriez facilement terminer cette affaire par corréspondance.

M. WALTER: Oui, je crois que nous le pouvons et nous sommes trés heureux
de cette solution. Merci beaucoup.
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Le pRESIDENT: Le Comité désire-t-il entendre le témoignage du général
Clark? Vous vous rappellerez qu’il a donné un témoignage trés complet en juin
dernier. Voulez-vous entendre son opinion sur ce qui s’est passé depuis".’ )
¢ Peut-étre, général Clark, aimeriez-vous dire quelques mots a ce sujet.
Bien entendu les membres du Comité qui n’étaient pas présents quand le
général Clark a donné son témoignage antérieur peuvent poser toutes les

questions qu’ils désirent.

Le lieutenant-général S. F. Clark, président de la Commission de la capitale
nationale: Je puis m’exprimer trés briévement en ne faisant qu’esquisser ce qui
s’est passé depuis notre comparution en juin dernier. Les contrats pour la nou-
velle gare ont été accordés depuis ce temps et nous espérons que tout sera fini
le ou vers le 17 juillet de cette année. Nous avons ’espérance qu’elle pourra étre
ouverte en juillet ou ao(t. Nous avons accordé le contrat pour la dépression de
la Division de Prescott afin de garder les routes et les voies ferrées séparées, et
nous nous attendons a pouvoir mettre la gare en service le ou vers le premier
juillet de cette année. Cela nous permettrait de faire avancer les autres pro-
grammes qui se rapportent a la complétion de cette partie du programme con-
cernant les voies ferrées.

Je crois que cela résume la situation le mieux que je puisse le faire.

Le sénateur HoLLETT: Général Clark, vous connaissez bien la question
soulevée I’an dernier au sujet de 'enlévement des rails le long de la «Riverside
Drive». S’est-il passé quelque chose a ce sujet?

Le général CLARK: Monsieur le Président, cette question soulevée par la
Cité d’Ottawa et par un groupe de personnes connu sous le nom de «Citizens for
Ottawa Planning». En vue d’essayer d’en arriver a une solution, la Cité d’Ottawa
a suggéré au cours d’une rencontre avec la commission et les chemins de fer
qu’on engage un expert conseil pour voir s’il est possible d’enlever la subdivi-
sion de Beachburg depuis la jonction de Ross jusqu’a Hurdman—c’est-a-dire au
site de la nouvelle gare. La commission recut le pouvoir de payer 50 pour cent
du cott de I’étude si la cité le désirait et une maison d’experts conseils, du nom
de C. C. Parker and Associates étudie présentement la situation pour déterminer
la possibilité d’une solution acceptable des chemins de fer du point de vue des
opérations ferroviaires et de déterminer le colit ainsi que tout ce qui serait
impliqué par I’élimination de cette section de la subdivision de Beachburg. Nous
ne recevrons pas de rapport avant quelques mois, vu qu’il s’agit d’une étude trés
complexe.

Le sénateur HoLLETT: C’est la situation & ce moment-ci.

Le PRESIDENT: Avez-vous d’autres questions a poser au Général Clark?
Merci, Général. Le Comité désire-t-il entendre d’autres témoignages ou veut-il
continuer par les témoignages recus jusqu’ici?

Quelques honorables SENATEURS: Poursuivez.

Le PRESIDENT: Dois-je repasser le projet de loi article par article?
Les honorables SENATEURS: D’accord.

Le PRESIDENT: Article 1: Titre abrégé. Adoptons-nous larticle 1?
Les honorables SENATEURS: Adopté.

Le PRESIDENT: Article 2: Incorporation. Adoptons-nous P’article 2?
Les honorables SENATEURS: Adopté.

Le PRESIDENT: Article 3: Les administrateurs provisoires. Adoptons-nous
T'article 3?

Les-honorables SENATEURS: Adopté.

Le PRESIDENT: Article 4: Capital social. Adoptons-nous I'article 4?
Les honorables SENATEURS: Adopté.
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Le PRESIDENT: Article 5: Siége social. Adoptons-nous l’artlcle 5?

Les honorables SENATEURS: Adopté.

Le PRESIDENT: Article 6: Assemblées générales et assemblee annuelle
Adoptons-nous I’article 6?

Les honorables SENATEURS: Adopté.

Le PRESIDENT: Article 7: Nombre des administrateurs. Adoptons-nous l’arti-
cle 7?

Les honorables SENATEURS: Adopté.

Le PRESIDENT: Article 8: Comité exécutif des administrateurs, nombre des
membres et composition. Adoptons-nous ’article 8?

Les honorables SENATEURS: Adopté.
Le pRESIDENT: Article 9: Nature de I’entreprise. Adoptons-nous I'article 9?
Les honorables SENATEURS: Adopté.
Le PRESIDENT: Article 10: Pouvoirs de la Compagnie. Il s’agit de P’article

contenant les pouvoirs généraux et le changement au paragraphe e) dans lequel
on omet le mot «hotel». Adoptons-nous 1’article 10?

Les honorables SENATEURS: Adopté.

Le PRESIDENT: Article 11: Les chemins de fer Nationaux peuvent céder a la
Compagnie des terrains, des batiments, etc., dans la cité d’Ottawa. Adoptons-
nous l’article 117

Les honorables SENATEURS: Adopté.

Le PRESIDENT: Article 12: La compagnie du chemin de fer Canadien du
Pacifique peut céder a la Compagnie des terrains, batiments, etc., dans la cité
d’Ottawa. Adoptons-nous ’article 12?

Les honorables SENATEURS: Adopté.

Le PRESIDENT: Article 13: Accord en vue de I'usage. Adoptons-nous l'article
13?

Les honorables SENATEURS: Adopté.

Le PRESIDENT: Article 14: Emission de valeurs. Adoptons-nous ’article 14?7

Les honorables SENATEURS: Adopté.

Le PRESIDENT: Article 15: Le National-Canadien et le Pacifique-Canadien
peuvent acquérir des actions de la compagnie et garantir le principal et les
intéréts des valeurs. Adoptons-nous ’article 15?

Les honorables SENATEURS: Adopté.

Le PRESIDENT: Article 16: Statuts et réglements et gérance du terminus.
Adoptons-nous l'article 16?

Les honorables SENATEURS: Adopté.

Le PRESIDENT: Article 17: Délai pour la construction. Adoptons-nous l'arti-
cle 17—Général Clark, vous avez jusqu’au premier janvier 1967 pour compléter
le tout—Est-ce satisfaisant?

Le général CLARK: Oui, monsieur le président.
Le PRESIDENT: Devons-nous adopter I'article 17?
Les honorables SENATEURS: Adopté.

Le PRESIDENT: Article 18: Application de la Loi sur les chemins de fer.
Adoptons-nous I’article 18?

Les honorables SENATEURS: Adopté.

Le PRESIDENT: Article 19: Déclaratoire. Adoptons-nous l’article 19?
Les honorables SENATEURS: Adopté.

Le PRESIDENT: Devons-nous adopter le préambule?

|
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Les honorables SENATEURS: Adopté.

Le PRESIDENT: Devons-nous adopter le titre?

Les honorables SENATEURS: Adopté.

Le PRESIDENT: Dois-je rapporter le projet de loi sans amendement?

Les honorables SENATEURS: (Assentiment.)

Le PRESIDENT: Merci beaucoup, messieurs. Je dois informer le Comité qu’il
sera nécessaire d’avoir une réunion a un moment quelconque la semaine
prochaine pour étudier le projet de loi autorisant la construction d’'un pont sur
la riviére Sainte-Croix, que nous avons discuté au Sénat hier soir. Le Comité
recevra avis de la réunion en temps voulu.

Merci beaucoup.

La séance est levée.
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ORDRE DE RENVOI
Extrait des Procés-verbaux du Sénat en date du 23 février 1966:

«Suivant 1’Ordre du jour, I’honorable sénateur Rattenbury propose, appuyé

 par ’honorable sénateur Bourque, que le Bill S-15, intitulé: «Loi autorisant la

construction d’un pont sur la riviére Sainte-Croix entre la province du Nou-
veau-Brunswick et 'Etat du Maine», soit lu pour la deuxiéme fois.

Apreés débat, la motion, mise aux voix, est adoptée.
Le bill est alors lu pour la deuxiéme fois.

L’honorable sénateur Rattenbury propose, appuyé par ’honorable sénateur
Bourque, que le bill soit déféré au Comité permanent des transports et des
communications.

La motion, mise aux voix, est adoptée.»

Le greffier du Sénat,
J. F. MacNEILL.
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PROCES-VERBAL
Le JEUDI 3 mars 1966

Conformément & la motion d’ajournement et a I’avis de convocation, le
Comité permanent des transports et des communications se réunit aujourd’hui a
11 heures et trente du matin.

Présents: Les honorables sénateurs Hugessen (président), Aseltine, Bur-
chill, Connolly (Halifax-Nord), Croll, Fournier (Madawaska-Restigouche),
Gershaw, Hollett, Lefrancois, McDonald, McCutcheon, McGrand, McLean,
Rattenbury, Willis et Woodrow.—16. IBOR

Aussi présent: M. E. Russell Hopkins, secrétaire-légiste et conseiller par-
lementaire du Sénat.

Le bill S-15, «Loi autorisant la construction d’'un pont sur la riviere
Sante-Croix entre la province du Nouveau-Brunswick et I'Etat du Maine», est
lu et étudié.

Sur la proposition de I’honorable sénateur Burchill, il est décidé que le
Comité demande la permission de faire imprimer 800 exemplaires en anglais et
300 en francais de ses délibérations sur ledit bill.

Le Comité entend les témoins suivants:

M. P. A. Bridle, président du comité interministériel des ponts interna-
tionaux, ministére des Affaires extérieures.

M. G. T. Clarke, ingénieur en chef, direction du Génie (aménagement),
ministére des Travaux Publics.

Sur la proposition de l’honorable sénateur Burchill, il est décidé de
rapporter le projet de loi sans modification.

A 11 heures et 45 minutes du matin, le Comité s’ajourne jusqu’a la
convocation du président.

Attesté.

Le sous-chef de la Division des comités,
John A. Hinds.
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RAPPORT DU COMITE
Le JEUDI 3 mars 1966

Le Comité permanent des transports et des communications, auquel a été
déféré le Bill S-15, intitulé: «Loi autorisant la construction d’'un pont sur la
riviere Sainte-Croix entre la province du Nouveau-Brunswick et 1'Etat du
Maine», rapporte que le comité, aprés avoir étudié ce bill, et pour obtempérer a
Tordre de renvoi du 23 février 1966, I’a chargé d’en faire rapport au Sénat sans
amendement.

Le tout respectueusement soumis.

Le président,
A. K. HUGESSEN.
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SENAT

COMITE PERMANENT DES TRANSPORTS ET
DES COMMUNICATIONS

TEMOIGNAGES
OTTAWA, le jeudi 3 mars 1966

Le Comité permanent des transports et des communications auquel a été
renvoyé le projet de loi S-15 autorisant la construction d’un pont sur la riviere
Sainte-Croix entre la province du Nouveau-Brunswick et I’Etat du Maine, se
réunit aujourd’hui a 11 heures et trente du matin dans le but d’examiner le
projet de loi.

Le sénateur A. K. Hugessen occupe le fauteuil présidentiel.
Le PRESIDENT: Honorables sénateurs, la séance est ouverte.

Le Comité décide que soit établi un rapport sténographié de ses
déliberations relatives au bill.

Le Comité décide de demander la permission de faire imprimer 800
exemplaires en anglais et 300 exemplaires en francais de ses délibérations
relatives au bill

Le PRESIDENT: Nous devons étudier le bill S-15, Loi autorisant la cons-
truction d’un pont sur la riviére Sainte-Croix entre la province du Nouveau-
Brunswick et 'Etat du Maine.

Les témoins sont: M. P. A. Bridle, président du Comité interministériel des
ponts internationaux, du ministére des Affaires extérieures; M. J. N. Whittaker,
agent de la division des Etats-Unis d’Amérique, ministére des Affaires exté-
rieures, et M. G. T. Clarke, ingénieur en chef, direction du Génie (aménage-
ment), ministére des Travaux publics.

Je suppose qu’aucun de ces témoins ne peut dire quoi que se soit sur la
question de principe que je vois dans ce projet de loi, & savoir si nous devons
encourager les habitants de la province du Nouveau-Brunswick a trouver de
nouveaux moyens de s’échapper vers ’Etat du Maine.

Maintenant nous avons une carte géographique avec nous et je pense que
M. Clarke serait la personne apte a nous donner les détails mécaniques dont
nous avons besoin. M. Bridle nous parlera du projet de loi en général. Peut-ére
pourriez-vous, monsieur Bridle, vous rendre a la carte géographique et nous
expliquer de quoi il s’agit.

M. P. A. Bridle, président du Comité inierministériel des ponts internationaux.
ministére des Affaires extérieures: Je suis heureux de vous expliquer de quoi il
s’agit. Avec votre permission je ferai un énoncé général de la question et vous
voudrez peut-étre poser des questions. Quelques points peuvent nécessiter une
explication.

Comme le projet de loi que vous avez devant vous le dit clairement, le
gouvernement de la province du Nouveau-Brunswick désire construire ce pont
entre la ville de Milltown et la cité de Calais de l'autre coté de la riviére
Sainte-Croix. Evidemment, ce serait un pont international entre le Canada et les
Etats-Unis. Le pont serait construit, géré et entretenu par le gouvernement de
la province du Nouveau-Brunswick, de concert avec I'Etat du Maine. Chacun
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des deux gouvernments paierait la moitié du coGt de construction et le cott
entier des travaux d’approche a l'intérieur de ses propres frontiéres. Chaque
gouvernement défrayera sa part du coGit de I’entretien et de ’administration du
pont, sur la méme base. Le gouvernement fédéral n’apporterait aucune contri-
bution financiére dans le cas de ce pont. Ce ne serait pas un pont de péage.

Au point de vue procédures il doit y avoir une entente entre la province du
Nouveau-Brunswick et ’'Etat du Maine au sujet des particularités dont je viens
de parler et d’autres qui peuvent étre nécessaires. Pour donner a cette entente
T'importance qu’il convient il doit y avoir, en temps voulu, un échange de _notes
entre le Secrétaire d’Etat aux Affaires extérieures et I’Ambassadeur des Etats-
Unis a Ottawa au sujet de ’entente, et indiquant 1’approbation des conclusions
par les deux gouvernements fédéraux.

Le PRESIDENT: En d’autres termes, les gouvernements du Maine et du
Nouveau-Brunswick ne peuvent conclure une entente entre eux sans ’approba-
tion du ministére des Affaires extérieures?

M. BripLE: C’est cela.

Le sénateur Woobprow: Quelle est 1’évaluation du cotit total?

M. G. T. Clarke, ingénieur en chef, direction du Génie (aménagement), ministére
des Travaux publics: $235,000. La part du Nouveau-Brunswick est de $130,000 et
celle du Maine de $105,000. La différence est probablement due au fait qu'une
partie des travaux d’approche, du c6té du Nouveau-Brunswick, est comprise
dans le contrat.

Le sénateur FOURNIER (Madawaska-Restigouche): N’existe-t-il pas un
vieux pont?

M. BrRIDLE: Oui.

M. CLARKE: Il y a un vieux pont de bois qui arrive a la fin de son existence
utile. Le nouveau pont sera situé environ 65 pieds en aval.

Le sénateur CrRoLL: Normalement, quelle circulation y a-t-il sur ce pont?

M. CLARKE: La circulation doit étre trés minime parce que le pont est en
trés mauvais état. La circulation lourde se fait sur le pont international, situé
cing milles au sud.

Le sénateur Woobprow: Vous dites qu’il n’y a pas de péage sur ce pont?

M. BripLE: Non, le Maine et le Nouveau-Brunswick partagent le coit de
Pentretien.

Le sénateur Woobrow: Avez-vous une idée de ce que sera le cotit?

M. CLARKE: $5,000.00 ou moins par année.

Le sénateur BURCHILL: Monsieur le président, je propose que le projet de
loi soit rapporté.

I_’.e. sénateur HOLLETT: Avant que le projet de loi ne soit rapporté, monsieur
le président, puis-je attirer votre attention sur la premiére partie de l’article 3
du projet de loi, qui dit:
La province du Nouveau-Brunswick (ci-aprés appelée «la
province») peut, seule ou de concert. ..

Est-il possible que le Nouveau-Brunswick construise le pont seul?

M. BrIDLE: Je crois, monsieur, qu’il s’agit simplement d’une clause permis-
sive. C’est l'intention glalre et avouée du Nouveau-Brunswick de construire ce
pont de concert avec ’Etat du Maine.

Le sénateur HOLLETT: Je me demande si I'on ne devrait pas tout simple-
ment omettre le mot «seule».

M. BRIDLE: Les conseillers juridiques des gouvernements ont pensé qu’il
convenait d’inclure cette idée puisque, du point de vue du Gouvernement du
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Canada, il n’y aurait aucune objection & ce que la province du Nouveau-
Brunswick construise le pont elle-méme, si elle le désirait.
Le sénateur HOLLETT: Y a-t-il quelqu’un qui pourrait donner la permission
de batir le pont seul?
Le PRESIDENT: On peut soulever la question que peut-étre les autorités du
Maine pourraient dire: «Trés bien, laissons le Nouveau-Brunswick construire

- tout le pont pour nous.»

Le sénateur HOLLETT: Oui, mais nous n’en savons rien parce que ce n’est
pas dit. Le Gouvernement peut-il donner a n’importe qui le droit de construire
un pont dont une extrémité serait aux Etats-Unis? Tout ce que nous avons, c’est
une autorisation anonyme.

Le sénateur McCuTcHEON: Il se peut que nous obtenions l’autorisation
voulue mais que les Etats-Unis disent ensuite que nous ne pouvons pas le
construire.

Le sénateur RATTENBURY: Le gouvernement de 'Etat du Maine a déja signé
le document nécessaire.

Le sénateur HOLLETT: Mais quelqu’un au Canada peut-il donner le droit de
construire le pont seul?

Le PRESIDENT: Pas de soi. Cette autorisation, jointe a celle de I'Etat du
Maine, serait suffisante, n’est-ce pas?

Le sénateur HOLLETT: Je pensais simplement que je devais attirer l'atten-
tion du Comité sur ce point.

Le PRESIDENT: Je crois que la rédaction est correcte.

Le sénateur FOURNIER (Madawaska-Restigouche): Je voudrais savoir quelle
sorte de navigation il y a a cet endroit?

M. CLARKE: Tout cours d’eau navigable en partie est considéré comme
navigable sur tout son parcours en vertu de la Loi sur les eaux navigables; d’ou
il s’ensuit qu’il est nécessaire d’avoir I’approbation en vertu de la Loi sur les
eaux navigables avant de construire le pont.

Le PRESIDENT: Honorables sénateurs, j’ai devant moi une proposition pour
rapporter le projet de loi, s’il n’y a plus de question.

Le projet de loi est rapporté.

Le PRESIDENT: Dois-je rapporter le projet de loi sans modification?

Le projet de loi est rapporté sans modification.

Sur ce la séance est levée.



i

u,_,,-‘maﬂa,r i eur.wab ag m;; aqmalgmia
doaigog s mnoitusbig el agp,wowg‘“ WOk 1<)

ploloupaioves gisrhuoy *L |°"wnnm~sﬁ -nlenembs ) suraUoY
tHiothra ok 8 \z,lt Wﬂtﬁ

oeriisar . 29, Sii15q a3 91(;!1;,3?1"&1-' uss'b (B0 IgoT, . A,
JJ’;4 : . ren S ‘91 ‘Thta & D UJ"IJ ? qu o3 Tue”
gal b, uitey &s rmﬂﬁdmt qa'l HoveD S1ikssesda 1as ﬁ‘dp 3

- : Jeoeg oI Yiiiliigo Sl tnsvedle
AuoY ool ool dind ' IOME Tneven T8t sy o agldeto nolEy
woifesirn sB el o i & ol 4

s.fm\:yqs*r jas

k ;-mm qg

Lde o rrulal ri'lt,".éufdz' ~‘>
si 18 pren {540 Yoetivle 8

K (pi-apres | Apleae ela
wret Saall }

et o e l.’i.raﬂf'.,' }fﬁ.ﬂ"!ﬂl“‘-, ”
vt s the oyl S6 .

o VA r,mn-. hmﬁ W

~

s jucidignen’ A Lkt rr:;.wntu A'Am
- plisgiee, siinl de ‘v’ dy
e v




fle
g
0




AL

Fiey j:rf i
=) '_\nl.l-jl"}'\h‘m:\'ré‘ﬁ'

i
Al '-m{_
! h . Y.

{4
8 nls ‘w.,h_ ‘S
? e Tl 4 ..AJ J




et

i Tl
o i ’;{‘I o u“ u. I,J
= ‘_'..".. 53 ek s
Vpdigl o
&

\.-'J o
AI\J_J“ I

AT g
'ﬁ“ hﬂ“' _. .’

' :
l‘l M lug
iy 1 J L

i ¥ "‘"'J* i

g e
" e |
e
"
i
)
3
!
§
'
i %
| |
e
'
)
i
. o
1
il
3 »
Ll







”“41- qUn

|m' ‘

0 Tl ST g . W y W ¥
o al b ’ 4 " T 4 >

Tamtay e

g Dohbmmﬁorm wmptm yiir-le BEl CJ65, P
é oLm concermant B \t'r'tfﬂnuu, par: ba ‘Compaenle e ghenving
de fer Nationaux du Carti gz, d"tme Nigne i- o] alre dwhs v peo-
vince 1t'§ma 10 dapuis e 1{,73".."_-‘:;.& a4 An 5% bl yp B8
Eion de Redditt des chompins de  fer
n direction rurj- G -clesky SUE toe Beba COTERNLah NP da e
0 Jusau's vn pomt’ sttoé dets o voininees du T Batese, dares
dintrict 'de Kenora,s X

Il +
) ' S
| FI pu Wi -
i TEMOING
e fa (:Oﬂ?pagn:'t? des chenins de Fer Nati ey ; . 3.1
{ Canper, Sollicitenr géndrsl adjoint: M. Bl R £ ming
& ministére des Transports: M, Jacques For eur

i services juridiques. - -

RAPPFO ? AN

CBOTIER D’NE_AMm.L MARC
ml’!“ xm* RO DR 8 L PAFCYRRIN

b .\WA inse

: ORI

Sulis e e R I o

I
|






Premiére session de la vingt-septiéme législature

1966
SENAT DU CANADA
DELIBERATIONS
DU

COMITE PERMANENT

TRANSPORTS ET DES COMMUNICATIONS

Président: LHONORABLE A. K. HUGESSEN

Fascicule 3

Délibérations complétes sur le Bill C-165,

intitulé: «Loi concernant la construction, par la Compagnie des chemins
de fer Nationaux du Canada, d’une ligne ferroviaire dans la pro-
vince d’Ontario, depuis le voisinage d’Amesdale, sur la subdivi-
sion de Redditt des chemins de fer Nationaux du Canada, en
direction nord-nord-ouest, sur une distance d’environ 68 milles
jusqu’a un point situé dans le voisinage du lac Bruce, dans le
district de Kenora.»

SEANCE DU MERCREDI 4 MAI 1966

TEMOINS:

De la Compagnie des chemins de fer Nationaux du Canada: M. G. M.
Cooper, Solliciteur général adjoint; M. M. Ralston, ingénieur minier;
Du ministére des Transports: M. Jacques Fortier, C.R., directeur des
services juridiques.

RAPPORT AU COMITE

ROGER DUHAMEL, M.S.R.C.
IMPRIMEUR DE LA REINE ET CONTROLEUR DE LA PAPETERIE
OTTAWA, 1966
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COMITE PERMANENT

DES

TRANSPORTS ET COMMUNICATIONS

Président: ’honorable Adrian K. Hugessen

Les honorables sénateurs

Aird

Aseltine

Baird

Beaubien (Provencher)
Bourget

Burchill

Connolly (Halifax-Nord)
Croll

Davey

Dessureault

Dupuis

Farris

Fournier (Madawaska-Restigouche)
Gélinas

Gershaw

Gouin

Haig

Hayden

Hays

Hollett

Hugessen

Isnor

Jodoin

Kinley

Lang
Lefrancois
Macdonald (Brantford)
McCutcheon
McDonald
McElman
McGrand
McLean
Méthot
Molson
Paterson
Pearson
Phillips
Power

Quart
Rattenbury
Reid
Roebuck
Smith (Queens-Shelburne)
Thorvaldson
Veniot

Vien

Welch
Willis—(49).

Membres d’office: Brooks, Connolly (Ottawa-Ouest)
(Quorum 9)
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ORDRE DE RENVOI

Extrait des Procés-verbaux du Sénat en date du mercredi 4 mai 1966:

«Suivant 1'Ordre du jour, ’honorable sénateur Benidickson, C.P., propose,
appuyé par I’honorable sénateur Burchill, que le Bill C-165, intitulé: «Loi
concernant la construction, par la Compagnie des chemins de fer Nationaux du
Canada, d’'une ligne ferroviaire dans la province d’Ontario depuis le voisinage
d’Amesdale, sur la subdivision de Redditt des chemins de fer Nationaux du
Canada, en direction nord-nord-ouest, sur une distance d’environ 68 milles
jusqu’a un point situé dans le voisinage du lac Bruce, dans le district de
Kenora», soit lu pour la deuxiéme fois.

Aprés débat, la motion, mise aux voix, est adoptée. Le bill est alors Iu
pour la deuxiéme fois.

L’honorable sénateur Benidickson, C.P., propose, appuyé par l’honorable
sénateur Burchill, que le Bill soit déféré au Comité permanent des transports et
communications.

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

Le greffier du Sénat,
J. F. MacNEILL.
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PROCES-VERBAUX

Le VENDREDI 6 mai 1966

Conformément a la motion d’ajournement et & 1’avis de convocation le
Comité permanent des transports et communications se réunit aujourd’hui a 11
heures du matin.

Présents: Les honorables sénateurs Hugessen (président), Aird, Baird,
Brooks, Burchill, Connolly (Halifax-Nord), Connolly (Ottawa-Ouest), Hollett,
Isnor, Kinley, McCutcheon, McDonald, McKeen, Paterson, Rattenbury, Smith
(Queens-Shelburne) et Welch. (17)

Aussi présent: M. E. Russell Hopkins, secrétaire-l1égiste et avocat parlemen-
taire.

Le Bill C-165, Loi concernant la construction par la Compagnie des chemins
de fer Nationaux du Canada d’une ligne ferroviaire dans la province d’Ontario
depuis le voisinage d’Amesdale, jusqu’a un point situé dans le voisinage du lac
Bruce, est étudié article par article.

Les témoins suivants sont entendus:

Pour la Compagnie des chemins de fer Nationaux du Canada:
M. G. M. Cooper, solliciteur général adjoint.
M. M. M. Ralston, ingénieur minier.

Pour le ministere des Transports:
M. Jacques Fortier, C.R., directeur des services juridiques.

Sur la motion de I’honorable sénateur Isnor, il est résolu qu’il soit fait
rapport que le bill n’a pas subi d’amendement.

A midi et quinze, le Comité s’ajourne jusqu’a convocation du président.
Attesté.

Le secrétaire du Comité,
Frank A. Jackson.
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“RAPPORT DU COMITE

Le VENDREDI 6 mai 1966

Le Comité permanent des transports et communications, auquel a été
déféré le Bill C-165, intitulé: «Loi concernant la construction, par la Compagnie
des chemins de fer Nationaux du Canada, d’une ligne ferroviaire dans la
province d’Ontario, depuis le voisinage d’Amesdale, sur la subdivision de
Redditt des chemins de fer Nationaux du Canada, en direction nord-nord-ouest,
sur une distance d’environ 68 milles jusqu’a un point situé dans le voisinage du
las Bruce,dans le district de Kenora,» rapporte que le comité, aprés avoir étudié
ce bill, et pour obtempérer a l'ordre de renvoi du 4 mai 1966, ’a chargé d’en
faire rapport au Sénat sans amendement.

Le tout respectueusement soumis.

Le président,
ADRIAN K. HUGESSEN.
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LE SENAT

COMITE PERMANENT DES TRANSPORTS ET
DES COMMUNICATIONS

TEMOIGNAGES ;

OT1TAwWA, le vendredi 6 mai 1966

Le Comité permanent des transports et communications & qui avait été
déféré le bill C-165, concernant la construction, par la Compagnie des chemins
de fer Nationaux du Canada, d’une ligne ferroviaire dans la province d’Ontario
depuis le voisinage d’Amesdale, sur la subdivision de Redditt des chemins de fer
Nationaux du Canada, en direction nord-nord-ouest, sur une distance d’environ
68 milles jusqu’a un point situé dans le voisinage du lac Bruce, dans le district
de Kenora, s’est réuni aujourd’hui, a 11 heures du matin pour étudier le bill.

L’honorable sénateur A. K. Hugessen est au fauteuil.

Le PRESIDENT: Honorables sénateurs, il est onze heures; nous allons com-
mencer nos travaux. Le Sénat nous a déféré le bill C-165, Loi concernant la
construction, par la Compagnie des chemins de fer Nationaux du Canada, d’'une
ligne ferroviaire dans la partie nord-nord-ouest de la province d’Ontario.
¢ Vu I'importance de ce bill public, j’aimerais que la motion ordinaire soit
présentée nous autorisant a dresser et a faire imprimer un compte rendu des
délibérations du Comité.

Le Comité adopte la motion prévoyant un compte rendu sténogra-
phique des délibérations du comité sur le bill a I’étude.
Le Comité adopte la motion demandant ’autorisation de faire impri-

mer 800 exemplaires en anglais et 300 exemplaires en frangais du compte
rendu des délibérations du Comité.

Le PRESIDENT: Le bill a été présenté au Sénat par le sénateur Benidickson
qui est ici présent ce matin. Avez-vous quelque chose a ajouter, sénateur, avant
que nous commencions.

L’hon. sénateur BENIDICKSON: Non, merci, monsieur le président. Nous
avons ici quelques délégués.

Le PRESIDENT: Ouli, j’en ai les noms.

L’hon. sénateur BENIDICKSON: Je crois qu’ils seront plus compétents que moi
pour parler sur le sujet.

L’autre jour, au Sénat, on a demandé quel bénéfice ou quel revenu net on
pourait attendre d’un tel investissement. Cela comprend, comme chacun le sait,
un élément de concurrence avec I'industrie. La Compagnie des chemins de fer
Nationaux a donné au gouvernement l’assurance générale que ’entreprise serait
payante. Toutefois, il serait peu sage, a mon avis, de présenter tous les détails
du contrat au grand pulic, si I'on veut conserver a cet organisme de I'Etat la
position avantageuse qu’il occupe sur le plan de la concurrence. Ces renseigne-
ments, il va sans dire, sont a la disposition de tous les membres du Parlement,
et tous les membres du Comité peuvent poser les questions qu’ils veulent. Je
veux seulement signaler qu’il ne serait peut-étre pas sage de consigner les
détails financiers dans les documents publics.

Le PRESIDENT: Merci, sénateur.
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L’hon. sénateur ISNOR: J’ai soulevé cette question, lors de la magistrale
présentation du bill par mon honorable collégue, parce que je voulais savoir si
cette dépense publique allait rapporter des revenus suffisants. Aprés tout, il faut
tenir compte que les déficits annuels du National-Canadien sont comblés par le
public. Il n’est que juste de dire au public si ces mises de fonds sont
judicieuses, et de le mettre au courant du colGt de travaux semblables dans
. d’autres régions. C’était ma seule préoccupation.

L’hon. sénateur BROOKS: Les délégués ne sont-ils pas ici pour nous donner
ces renseignements et d’autres encore?

Le PRESIDENT: Oui. Je peux lire au Comité la liste des noms des délégués ici

présents. Ce sont, pour représenter la Compagnie des chemins de fer Nationaux
du Canada, M. G. M. Cooper, solliciteur général adjoint; M. D. F. Purves,
vice-président adjoint; M. K. M. Ralston, ingénieur minier; ainsi que M. Rolland
Boudreau, solliciteur. Est aussi présent: M. Jacques Fortier, directeur des
services juridiques du ministére des Transports.

J’ai parlé pendant quelques instants avant la réunion avec quelques-uns
des témoins et je leur ai demandé s’ils avaient pris connaissance des délibéra-
tions qui ont eu lieu mercredi au Sénat a propos de ce bill, et s’ils étaient au
courant du genre de questions qu’on allait leur poser. Ils m’ont dit qu’ils en
avaient pris connaissance. Je crois donc que nous allons les trouver tout disposés
a discuter ces questions. On m’a dit que I'exposé préliminaire au nom de la
compagnie de chemin de fer allait étre présenté par M. Cooper, solliciteur
général adjoint. Allons-nous donner la parole & M. Cooper?

Des vorx: Oui.

M. G. M. Cooper, solliciteur général adjoint, Compagnie des chemins de fer
Nationaux du Canada: Monsieur le président, honorables sénateurs, le bill C-165
présentement a 1’étude revét la forme habituelle des mesures législatives
concernant les embranchements de chemin de fer. Il vise un projet de chemin
de fer d’une longueur de 68 milles et dont la construction cotiterait environ 11.1
millions. Cet embranchement aurait pour fonction de desservir un terrain
minier, qu’on appelle la mine Griffith, au lac Bruce dans le nord-ouest de
I’Ontario.

Le tracé géographique de la ligne est indiqué sur la carte affichée ici. La
mine Griffith est située a ’extrémité supérieure de la ligne rouge qui représente
le parcours de ’embranchement de chemin de fer en question. Les autres traits
rouges représentent les lignes du National-Canadien, celle-ci est la ligne
principale entre la téte des Lacs et Winnipeg. Le trait vert, un peu plus bas,
représente la ligne du Pacifique-Canadien, tandis que celui-ci, qui s’étend en
direction est a partir de Nakina, est le chemin de fer National transcontinental.

L’hon. sénateur BROOKS: Combien de milles y a-t-il jusqu’a la téte des
Lacs? i

M. CooPER: Environ 318 milles, je crois, jusqu’a la téte des Lacs. L’em-
branchement est d’a peu prés 68 milles et il reste encore une distance de 250
milles.

Les travaux prévus a la mine Griffith—entreprise qui reléve principalement
de la Steel Company of Canada, méme si c’est une société trés connue, la maison
Picklands Mather qui en a actuellement la gestion—consisteront principalement
dans l'extraction a ciel ouvert d’un minerai de faible teneur, qu’on concentrera
sur place. Le concentré sera ensuite fondu sous forme de boulettes pour en
faciliter le transport. Les boulettes de minerai concentré seront ensuite expé-
diées par le National-Canadien a partir de la mine jusqu’a la téte des Lacs, ou
elles seront entreposées jusqu’a ce qu’elles soient acheminées par bateaux,
ordinairement du moins jusqu’a Hamilton.
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L’hon. sénateur BROOKS: Quelle est la distance entre la téte des Lacs et
Hamilton? J’entends, la longueur de trajet par eau. Je voudrais comparer cette
distance avec celle qui sépare Hamilton des mines du Labrador. .

M. CoopER: Je suis convaincu que cette distance est beaucoup moindre.
Nous serions probablement mieux au courant de la distance par train entre la
téte des Lacs et Hamilton, ce qui, bien entendu ne serait pas la méme chose
mais donnerait. quand méme une idée, faute de mieux. Peut-étre M. Ralston
pourrait-il nous dire quelle est la distance par train.

M. K. M. Ralston, Ingénieur minier, chemins de fer Nationaux du Canada:
Non, je n’ai pas la longueur de trajet sous la main. La distance par eau en
passant par le lac Supérieur serait d’environ 800 milles.

L’hon. sénateur KINLEY: Pouvez-vous calculer la distance sur la carte?

M. CoopER: La téte des Lacs figurent sur cette carte, mais malheureusement
pas Hamilton.

L’hon. sénateur SMITH (Queens-Shelburne): On m’a soufflé a I'oreille que
la distance est d’environ 800 milles.

M. CooPER: Oui, je crois que ce chiffre est & peu prés exact.

L’hon. sénateur BENIDICKSON: Il n’est pas question de transporter le minerai
part chemin de fer jusqu’a Hamilton. On compte stocker le minerai a la téte des
Lacs pendant I’hiver?

M. CooPErR: Oui. Nous aimerions le transporter par chemin de fer, mais
T’aspect économique de ’affaire semble indiquer que le transport régulier se fera
par eau au-dela de la téte des Lacs.

L’hon. sénateur PATERSON: Allez-vous utiliser le quai & minerai actuel ou en
construire un autre?

M. CoopER: Nous allons utiliser le quai déja existant.

L’hon. sénateur Brooks: La question que j’ai soulevée l'autre jour décou-
lait d’'une comparaison que j’ai essayé moi-méme d’établir entre la production
de cette mine et la production de Wabush au Labrador. J’avoue que ma
connaissance du sujet est assez restreinte. Le transport par chemin de fer ne
serait certainement pas aussi long dans le district du Labrador et le transport
par eau se ferait a partir des entrepots de Sept-Iles par le Saint-Laurent. Je me
demandais si la raison pour laquelle on avait choisi la mine Griffith de
préférence a ce remarquable établissement au Labrador venait de ce que le
transport du minerai serait moins cotiteux a partir de la mine Griffith.

M. CoopreR: Peut-étre, en raison du développement considérable de cette
région. Si vous voulez approfondir davantage la question, il vaudrait peut-étre
mieux consulter l'ingénieur minier que le conseiller juridique. Je risque
d’embrouiller les choses plutét que de les élucider. Aimeriez-vous vous adresser
a M. Ralston?

L’hon. sénateur Brooks: Pas tout de suite, monsieur le président.

M. CooreR: Les mises de fonds dans la mine sont, je crois, de 'ordre de 60
millions de dollars et l'effectif ouvrier devrait compter quelque 500 personnes.

L’hon. sénateur Brooks: Une autre question. La somme de 11 millions de
dollars prévue pour la construction comprend-elle le co(it de I’emprise?

M. CoorER: Oui, cela comprend le coGt d’acquisition du terrain. Il s’agit
surtout de terres de la Couronne provinciale.
Le PRESIDENT: Il n’y a aucun établissement dans les environs?

M. CoopER: Treés peu, et aucun le long du tracé.
Quant a la forme du bill; le premier article vise a autoriser la construction
et 'achévement de la ligne décrite dans ’annexe au verso du bill; ’approbation
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par décret du conseil est obligatoire, une fois la loi adoptée. Le deuxiéme article
pourvoit au respect du principe des soumissions sous le régime de la concur-
‘rence. Le troisiéme article fixe la limite des dépenses a 115 pour cent du coit
estimatif, limite établie a $12,765,000 dans l’article numéro 4 qui autorise ces
emprunts. L’article 5 autorise des préts temporaires et ’article 6 renferme la
garantie ordinaire des titres.

L’hon. sénateur BrRooks: Ce n’est pas une garantie que le colit ne dépassera
pas le montant prévu ici. Par décret du conseil, le gouvernement pourrait
autoriser une plus forte somme d’argent si la ligne devait cotiter plus cher que
le montant prévu?

M. Coorer: Comme il est dit a ’article 3, le projet ne doit pas dépasser le
montant estimatif plus les faux frais divers, sans I’approbation du gouverneur
en conseil.

L’hon. sénateur BRooks: C’est une disposition ordinaire?

M. CooPER: Oui, c’est la disposition ordinaire.

L’hon. sénateur KINLEY: Advenant que vos dépenses dépassent ces prévi-
sions, qu’adviendra-t-il? 1

M. CooreR: Une telle situation se dessinerait avant l’épuisement de la
derniére tranche des fonds statutaires et ’on ferait, sans aucun doute, bien a
T’avance une nouvelle demande au gouverneur en conseil.

L’hon. sénateur KINLEY: Le prix de $163,000 par mille, est-il exagéré?

M. CoopEir: C’est rigoureusement le colit estimatif de la construction dans
cette région.

Le PRESIDENT: La région est trés accidentée.

M. CooPER: Qui. Cela fait contraste avec le bill présenté l’an dernier au
Sénat visant la construction d’un court embranchement dans la région de
Sarnia.

L’hon. sénateur KINLEY: Vous pouvez construire un embranchement de
deux milles sans en demander P’autorisation au Parlement, n’est-ce pas?

M. CooPrER: De six milles.

L’hon. sénateur KINLEY: Vous pouvez le faire sans méme vous adresser au
Parlement? :

M. Coorer: Nous devons recourir au gouverneur en conseil mais non
pas au Parlement. Toutefois, quand la distance dépasse six milles, la loi
particuliéere du National-Canadien 1’oblige a recourir au Parlement.

L’hon. sénateur KINLEY: Demandez-vous a la Compagnie de garantir un
trafic minimum qu’elle peut vous assurer sans que vous deviez recourir a nous?

M. Coorer: Nous avons un accord au sujet du trafic suffisant pour assurer
la rentabilité de I’entreprise.

L’hon. sénateur BAIRD: A-t-on songé a établir un raccord avec le réseau du
Pacifique-Canadien qui passe aussi dans cette région?

M. CoorER: Un tel raccord exigerait la construction d’un autre embranche-
ment d’une vingtaine de milles, ce qui augmenterait considérablement le cofit de
Tentreprise, n’apporterait aucune solution aux problémes de correspondance et
de manutention et transformerait profondément ’ensemble de 1’entreprise sur le
plan économique. Au lieu de 11.1 millions de dollars, il nous faudrait peut-étre
chercher 15 millions.

L’hon. sénateur BAIRD: Le Pacifique-Canadien s’est-il montré intéressé a
cela? Serait-il intéressé a construire un embranchement jusqu’a la mine?

L’hon. sénateur BENIDICKSON: Cela ne reléve-t-il pas de la Steel Company
of Canada?

L’hon. sénateur BAIrD: La mine lui appartient.
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M. CoopER: Il faudrait une autre garantie de trafic pour l'autre chemin de
fer, afin de compenser le colit supplémentaire. Je ne sais si on a fait une enquéte
la-dessus; toutefois, cette affaire est actuellement traitée entre le National-
Canadien et la Steelco a titre de requéte présentée par une industrie au chemin
de fer.

L’hon. sénateur BENIDICKSON: En vertu de votre contrat avec la Steel
Company of Canada, pourriez-vous exiger de meilleures recettes de la Steelco,
si au cours d’'une période de hausse du colt de la vie, comme celle que nous
traversons actuellement, le taux de 115 pour cent se révélait insuffisant?
Pourriez-vous obtenir de meilleurs bénéfices, ou étes-vous liés par un contrat
ferme a un certain revenu par tonne pendant une période déterminée?

M. CooprER: Nous ne pouvons pas, et d’ailleurs nous ne voudrions pas que la
compagnie puisse rouvrir le contrat que nous avons conclu avec elle. Nos
bénéfices seraient réduits dans la mesure ou nos dépenses d’immobilisations
engagées dans le projet présentement a ’étude se révéleraient insuffisantes. Mais
le montant en question a fait ’objet d’'une étude approfondie et une marge a
été prévue au budget pour faire face a cette éventualité. Nous ne voudrions pas
que la Compagnie puisse dire: «Le colt de la construction de l'usine a été plus
élevé que nous ne l'avions prévu, voudriez-vous réduire le tarif-marchandises
que nous avons accepté?»

L’hon. sénateur IsNoOR: Pourrais-je demander a M. Ralston, par votre
intermédiaire, si le cott de construction par mille des lignes de chemin de fer
au cours des derniéres années se compare avec celui de $163,234 par mille.

L’hon. sénateur KiNLEY: Vous représentez les chemins de fer, n’est-ce pas?
M. CoOPER: Oui.

L’hon. sénateur KINLEY: Vous étes convaincu qu’il s’agit la d’une bonne
affaire pour votre compagnie?

M. CooPER: Qui.

L’hon. sénateur IsNOR: Je ne parle pas du marché, mais du colit comparé
par mille. Me reportant a d’autres projets de loi, j’ai été frapper de constater
que le colit de la présente entreprise est légerement plus élevé que la moyenne.

L’hon. sénateur BENIDICKSON: Mais on est aux prises avec du roc précam-
brien.

Le PRESIDENT: Je ne crois pas que cela éclaire beaucoup le Comité. Vous
vous souvenez que l’an dernier, ou il était question de la construction d’un
embranchement prés de Sarnia, région trés peu accidentée, le cott variait de
$50,000 a $60,000 par mille. La région qui nous occupe présentement est
vraiment trés rocheuse.

L’hon. sénateur McDonNALD: M. Ralston représente-t-il les chemins de fer
ou la compagnie miniére?

Le PRESIDENT: Il est I'ingénieur minier de la Compagnie des chemins de fer
Nationaux du Canada.

M. CooPER: M. Fortier est présent a mes c6tés pour deux raisons. L’an passé
nous nous sommes présentés au Comité au sujet d'un embranchement de 12
milles a Sarnia, dont le colit estimatif était de $850,000, soit & peu prés $70,000
par mille. L’embranchement construit en 1962 pour la compagnie Brunswick
Mining and Smelting, pres de Bathurst au Nouveau-Brunswick, et qui mesurait
15 milles, a cotté $1,450,000 soit un peu moins de $100,000 par mille. La marge
s’explique par la différence du sol et la nécessité de construire des ponts
importants dans un cas plutét que dans ’autre.

L’hon. sénateur HOLLETT: Si je comprends bien, la construction de ces
embranchements n’a d’autres raisons que le transport du minerai, n’est-ce pas?

M. CoorER: Toute I’économie de I’entreprise repose sur le minerai de fer.
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L’hon. sénateur HOLLETT: Quelle quantité de minerai espére-t-on extraire
de cette mine?

M. CooPER: Le nombre de tonnes? -

L’hon. sénateur HoLLETT: Non, ce n’est pas ce que je veux dire. Combien de
temps prévoit-on exploiter cette mine?

M. CooPER: J’aimerais beaucoup que M. Ralston me préte main-forte pour
donner une idée de la quantité de minerai qu'on peut extraire de facon
économique et rentable de cette mine.

M. RALSTON: Monsieur le président, les chiffres officiels indiquant les
réserves de minerai nous ont été fournis par la Picklands Mather and Company
qui s’occupe de la gestion de la mine pour le compte de la Steel Company of
Canada et qui en assumera ’exploitation.

L’hon. sénateur BENIDICKSON: La Picklands Mather and Company est une
compagnie de génie minier de réputation mondiale dont le siege social est a
Cleveland, Ohio.

M. RALsTON: Oui, en effet. Cette compagnie a une longue expérience dans

T’exploitation de ses propres mines et a titre d’agents de gestion, dans celle de-

mines d’autres compagnies. Selon les relevés officiels, les réserves de la mine
Griffith sont suffisantes pour soutenir les expéditions de concentré en boulettes
au rythme d’un million et demi de tonnes fortes par an pendant une période de
trente ans—jusqu’a une profondeur a ciel ouvert de 735 pieds, je crois—ce qui
en termes de production revient a dire que les réserves totales se chiffrent par
45 millions de tonnes fortes.

L’hon. sénateur HOLLETT: Et combien d’hommes seraient embauchés?

M. RALSTON: En période de pleine exploitation, environ 450.

L’hon. sénateur HoLLETT: La raison qui me pousse a poser cette question,
c’est que nous avons beaucoup de minerai de fer a Bell Island, & Terre-Neuve.
Je me demandais si nous ne pouvions pas fournir tout le minerai voulu.

M. RaALsSTON: Certes, il existe d’immenses réserves a Bell Island. On ne sait
pas encore a quelle distance sous la mer s’étendent les gisements ferreux; mais,
et vous le savez aussi bien que moi, méme si la mine Wabana est exploitée
depuis bien des années, la qualité de son minerai n’est plus acceptée comme
auparavant par suite du changement profond survenu dans le climat de
Tindustrie du minerai de fer.

L’hon. sénateur HOLLETT: Quelle est la teneur en fer du minerai de ’endroit
dont il est question?

M. RALSTON: Le produit de la mine Griffith aura une teneur moyenne de 65
a 68 pour cent de fer.

L’hon. sénateur HOLLETT: Aprés la concentration, n’est-ce pas?

M. RALSTON: Oui, aprés la concentration et la fusion en boulettes.
¢ t7L’hon. sénateur HoLLETT: Et quelle en est la teneur actuellement, a 1'état

rut?

M. RALSTON: Le minerai a 1’état brut?

L’hon. sénateur HOLLETT: Oui.

M. RALSTON: Au niveau de I’extraction, la teneur serait d’environ 29 p. 100.

L’hon. sénateur HOLLETT: Bell Island détient une moyenne de 37 p. 100,
n’est-ce pas? '

_ M. RaLsTON: La teneur en fer est encore plus forte que cela—48 p. 100, je
crois. .
L’hon. sénateur HOLLETT: Peut-étre.

L’hon. sénateur BENIDICKSON: N’y a-t-il pas un probléme au sujet du
souffre?
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M. RaALsTON: Il y a un probléme au sujet du phosphore. D’ailleurs si la
Dosco pouvait trouver un marché—et elle a fait d’ithmenses efforts pour hausser
la qualité du minerai—je suis certain que I'’exploitation de Wabana pourrait se
poursuivre.

L’hon. sénateur BROOKs: Puisque nous sommes & faire des comparaisons
—comment le minerai de la mine Griffith et celui de Bell Island se comparent-
ils avec le minerai du Labrador. Je crois que la concentration est trés forte,
la-bas.

M. RaLsToN: Il y a diverses qualités au Labrador—c’est-a-dire dans
T’ensemble de la région, Labrador et le Nord québecois.

L’hon. sénateur BROOKS: En quantités limitées toutefois.

M. RALSTON: Le minerai de la Iron Qre Company of Canada a Schefferville
est de qualité supérieure—c’est du minerai prét pour ’expédition, d’'une teneur
d’environ 54 pour cent en fer. Au lac Carol, également propriété de la
compagnie Iron Ore qui, comme vous le savez, est composée d’'un ensemble de
compagnies, la teneur moyenne est, si je me souviens bien, pour le minerai
brut, d’environ 35 pour cent. La compagnie le concentre & peu prés au méme
degré qu’a la mine Griffith. La compagnie Iron Ore fond également le concentré
du lac Carol en boulettes. Depuis trois ou quatre ans, la production annuelle de
boulettes a été d’environ cing millions de tonnes, et, comme vous avez pu
Tapprendre par les journaux, la compagnie a décidé tout récemment d’accroitre
la production annuelle jusqu’a dix millions de tonnes de boulettes, ce qui est le
double de la production actuelle du lac Carol.

L’hon. sénateur BENIDICKSON: Quelle proportion y a-t-il entre la quantité
de minerai brut extrait a ciel ouvert et la quantité de concentré en boulettes? Je
songe ici a I'objectif prévu d’un million et demi de tonnes de boulettes.

M. RALSTON: Oui.

L’hon. sénateur BENIDICKSON: Combien de tonnes de minerai brut faudrait-
i1?

M. RALSTON: J’ai visité 1la mine et j’ai examiné les dépdéts, j’ai également lu
certains rapports. Quoique Picklands Mather n’ait publié aucune statistique, je
crois pouvoir dire, en tenant compte de la qualité moyenne du minerai et de la
qualité moyenne du produit, que le rapport de concentration est d’environ trois
pour un, c’est-a-dire, qu’il faudra extraire et concentrer trois tonnes de minerai
pour obtenir une tonne de concentré en boulettes.

L’hon. sénateur BENIDICKSON: En vérité, ce n’est pas le probléeme qui nous
occupe actuellement. Nous discutons du transport des boulettes par chemin de
fer.

M. RarLsToN: Pardon, n’ai-je pas répondu a votre question?

L’hon. sénateur BENIDICKSON: Votre probléme et le noétre, est celui de la
quantité des boulettes, celui du transport. J’ai peut-étre posé une question peu
pertinente.

M. RALSTON: Non, parce que la quantité expédiée dépend tout a fait de la
quantité des réserves enfouies dans le sol; les deux sont intimement liées.

L’hon. sénateur HOLLETT: Du point de vue de la mise de fonds du National
Canadien, ne croyez-vous pas que si vous investissiez 12 millions de dollars sous
forme de subvention a Bell Island, vous pourriez utiliser vos propres bateaux
pour transporter le minerai? Dans cette ile, plus de 10,000 personnes comptent
sur ce minerai pour vivre. Ne croyez-vous pas qu’il serait plus sage que le
National-Canadien y investisse dix ou douze millions de dollars, ou méme plus?

M. RaLsTon: La Dosco s’occupe de cette affaire depuis des années.

L’hon. sénateur KINLEY: Mais elle est préte a tout vous remettre.
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M. RaLstoN: Elle a déployé de grands efforts durant les six ou huit
derniéres années pour améliorer sa production et trouver un marché, et elle s’y
connait; mais malheureusement, et c’est trés regrettable, elle n’a pas réussi et
elle a été forcée de fermer Wabana. Nous ne pouvions guére poser en experts du
minerai et entreprendre une tache ou la Dosco avait échoué en raison des
changements survenus derniérement dans I'industrie du minerai de fer.

L’hon. sénateur HOLLETT: Je crois que la Stelco pourrait faire une telle
tentative. Je n’ai rien contre ce bill, mais je songe seulement a ces 10,000
habitants de Bell Island qui, si on aidait a concentrer en boulettes leur minerai
brut, pourraient, a mon avis, se tirer d’affaire chez eux. Mais voici que le
Natmnal Canadien, organisme d’Etat, investit douze millions de dollars dans
Yespoir que cette mine sera explo1tee a peine trente ans. Bell Island existe
depuis ’95. )

M. RALSTON: Quand j’ai dit trente ans, je citais le chiffre estimatif de
Picklands Mather. Je ne dis que cela représente tout le minerai du gisement,
loin de la. Je crois méme que les réserves peuvent étre deux fois plus
considérables que cela, peut-étre méme davantage. On n’a pas encore dehm1te
les masses de minerai.

L’hon. sénateur KINLEY: Quels avantages cette entreprise offre-t-elle sur
Yexploitation miniére a Terre-Neuve? Il s’agit d’extraction en surface n’est-ce
pas?

M. RALSTON: Oui, d’extraction a ciel ouvert, et c’est déja un avantage.

L’hon. sénateur KINLEY: Est-il plus avantageux pour la compagnie d’ex-
ploiter cette mine que celle de Bell Island? La mine Wabana appartient a la
Dosco, je crois, et il en est de méme pour celle-ci.

M. RALsTON: Non.

L’hon. sénateur McCuTcHEON: Elle appartient a la Steel Company of
Canada.

L’hon. sénateur KINLEY: La Steel Company of Canada doit construire une
grosse usine au Québec, et je crois qu’elle s’en abstient en raison du climat
actuel d’austérité, c’est-a-dire de I’inflation.

L’hon. sénateur McCUTCHEON: Je crois que vous parlez de la Dosco.

L’hon. sénateur KINLEY: Oui, je parle de la Dosco.

_ M. RaLsTON: Mais la Dosco a annoncé son projet de construction d’une
usine sur la rive sud du Saint-Laurent.

L’hon. sénateur KiNLEY: Il ne s’agit donc pas ici de la Dosco? *

M. RaLsTON: Non, la mine Griffith n’a rien a voir avec Dosco. Mais pour
répqndre a votre question, le cott de l'extraction a ciel ouvert est presque
toujours moindre que celui de I’extraction par voie souterrainne.

L’hon. sénateur KINLEY: Et il n’y a aucune difficulté a cause du phosphore?

M. RALsTON: Aucune difficulté, ni & cause du phosphore ni a cause d’aucune
autre matiére délétere.

L’hon. sénateur BRooks: Ne fait-on pas de l'extraction a ciel ouvert au
Labrador?
M. RALSTON: Oui.

L’hon. sénateur HOLLETT: Il y en a a Bell Island, prés de Terre-Neuve. Je
m’y suis rendu. La mine s’étend & deux milles sous la mer et il s’y trouve
suffisamment de minerai pour durer toujours.

M. RALSTON: Oui, la mine s’étend trés loin. Il est regrettable qu’aprés tant
d’années on doive la fermer.

L’hon. sénateur AIRD: D’aprés le tarif-marchandises qu’on va établir, quand
le National-Canadien pourra-t-il, & votre avis, rentrer dans ses fonds?
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M. RaLsToN: Il nous faut nous en tenir au tarif convenu; or, ne I'oubliez
pas, il n’est nullement question du tarif-marchandises dans I’accord garantissant
le volume du trafic. Le tarif-marchandises est une affaire qui se régle séparé-
ment tout d’abord entre la Stelco et le service des ventes-marchandises du
National-Canadien. Ce tarif-marchandises n’est pas fixé pour toujours. Il est
toujours stipulé que la Commission des transports du Canada peut en autoriser
la modification. C’est aprés avoir établi le tarif-marchandises et en nous fondant
sur lui que nous élaborons notre budget; ensuite, nous arrétons les dispositions
de l’accord sur le volume du trafic.

L’hon. sénateur BRoOKS: Le colt de la production risque de monter cette
année ou l'an prochain, n’est-ce pas, en raison de la gréve qui est imminente?
Le cott de la production a la mine va monter, je crois, parce que. ..

M. RaLsToN: L’exploitation de la mine n’a pas encore débuté. La compagnie
en est encore au stage des projets. Tant qu’elle n’aura pas obtenu l'approbation
du Parlement, elle ne peut guére aller de I’avant, ni engager de fortes dépenses
en supposant simplement que. . .

L’hon. sénateur BRoOKS: La compagnie devra examiner ses plans a nouveau
et calculer le colit éventuel de la production. D’apreés le Financial Post, le colt
de production du minerai de fer va monter d’environ $1.25 la tonne.

M. RALSTON: Parlez-vous du cotit de la main-d’ceuvre?

L’hon. sénateur BRooks: Oui, je songe aux salaires a la mine.

M. RaLsTON: Je crois que c’est l'affaire de la Stelco, et je ne doute pas

qu’elle en a tenu compte. Toute inflation quelque peu considérable se traduit
ordinairement té6t ou tard par une hausse de prix du produit.

Le PRESIDENT: On a manifesté beaucoup d’intérét pour les dispositions du
contrat que vous avez conclu avec la Stelco et pour la garantie qu’elle vous a
donnée quant au transport-marchandises. Vous devriez, dans la mesure ou vous
le jugez a propos, nous donner quelques précisions la-dessus. Nous ne voulons
pas vous ennuyer en vous demandant des renseignements qui pourraient servir
a vos concurrents ni d’aucune autre facon. Quelle entente avez-vous conclue
avec la Steel Company au sujet du montant qu’elle doit payer par rapport
au colt global de l'entreprise.

M. RaLsTON: Monsieur le président, nous exigeons pour tous ces embran-
chements, une garantie qu’il y aura du trafic. Toutefois, cette garantie n’a pas
pour but de rendre notre entreprise tout a fait rentable. Si pour quelque raison
imprévisible la compagnie miniére devait fermer ses portes, la garantie relative
au trafic ne nous rembourserait pas le capital investi, mais elle est un gage
des intentions de la compagnie et elle paie les frais généraux. Si pour une raison
ou pour une autre, la compagnie devait cesser ses envois pendant un certain
temps, la taxe, qui est toujours attachée a une garantie de trafic entrerait alors
en vigueur. Or, cette taxe prélevée sur chaque tonne manquante multipliée par
le nombre de tonnes garanti correspond a l'intérét que porte notre investisse-
ment, ainsi qu’a nos frais généraux d’entretien; ainsi tant que durera la garantie
de trafic, nos frais généraux sont couverts.

L’hon. sénateur BrRooKks: Le colt de la dépréciation serait-il payé au cours
de cette période de trente ans?

M. RALsTON: Non, la garantie relative au trafic ne s’étend pas a toute cette
période. Elle s’applique & une certaine période et prévoit que la compagnie doit
expédier une certaine quantité de minerai chaque année pour la durée de la
garantie, et qu’elle devra payer une taxe sur chaque tonne qui manquera a la
quantité prévue dans ’accord.

\ Aux termes de la loi, la compagnie n’est pas obligée d’expédier plus que ce
qui est stlpulé dans la garantie mais nous faisons en sorte que, tout en n’étant
pas trop difficile a produire pour la compagnie, la quantité prévue puisse, dans
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le cas ou la compagnie ne ferait que remplir strictement ses obligations,
contribue a acquitter les frais généraux de notre réseau. Le fait que la
ecompagnie miniére dépense quelque 60 millions de dollars en capital constitue
une sauvegarde de plus. Car vous pouvez étre strs qu’elle va mettre tout en
ceuvre pour produire au maximum; autrement, des moyens de production
auxquels elle a affecté des capitaux resteraient inutilisés.

L’hon. sénateur BROOKS: S’agit-il d’une garantie semblable a celle que vous
avez avec la Heath Steel Mines, par exemple?

M. RAaLsTON: C’est le méme genre de garantie.

L’hon. sénateur BRoOKS: Et Pine Point?

M. RaLsTON: C’est une toute autre paire de manches. Le chemin de fer de
Pine Point n’est pas un de nos embranchements. Nous n’avons aucun capital
investi dans cette affaire, honorable sénateur. Pour la construction de cet
embranchement le capital, comme vous le savez, a été fourni par le gouverne-
ment canadien.

Le PRESIDENT: Supposons que tout va bien, que l'exploitation de la mine
commence et se poursuit & I’année longue les expéditions ne dépassant pas le
minimum. Quelles répercussions cela pourrait-il avoir sur le budget du National-
Canadien?

M. RALSTON: Monsieur le président, si tout va comme on I’espére et comme
il est probable, la mine n’expédiera pas au minimum, mais au maximum de sa
capacité qui est considérablement plus élevée que le minimum. Quand vous dites
«le minimumb», je suppose, monsieur le président, que vous parlez de la quantité
garantie?

Le PRESIDENT: Oui.

M. RaLsTON: La compagnie miniére va faire tout en son pouvoir pour
expédier A plein rendement car elle a engagé de gros capitaux dans ’érection de
ces aménagements qui sont destinés & répondre aux besoins du marché.

Le PRESIDENT: Si cela se produit cependant, quelles en seront les consé-
quences sur les recettes du National-Canadien?

M. RALSTON: Si la compagnie produit un million et demi de tonnes par
année, ce qui lui est fort possible, puisque c’est une industrie fermée, elle fera ce
que j’appellerais, un apport raisonnable a 1’acquittement de nos frais généraux.
C’est-a-dire que l’exploitation va couvrir tous nos frais de transport, acquitter
Tintérét sur notre capital, et, dans un certain nombre d’années, rembourser le
capital en laissant un excédent qui aidera a payer les frais généraux.

L’honorable sénateur ISNOR: Quelle sera la longueur de la période en
question? Vous avez parlé de plusieurs années, qu’en est-il?

M. RALSTON: Nous avons fondé nos calculs budgétaires—et cela n’a rien a
voir avec la durée de la garantie—sur une période de 25 ans.

L’honorable sénateur HOLLETT: A I’heure actuelle, y a-t-il des gens qui
habitent cette région?

M. RaLsToN: Comme vous le savez sans doute, le lac Red est un centre de
mines d’or florissantes. Il y a des gens dans la région d’Ear Falls ou se fait la
coupe du bois d’ceuvre et du bois a pate. ,

L’honorable sénateur RATTENBURY: Cet embranchement servira a d’autres
fins, n’est-ce pas?

L’honorable sénateur HOLLETT: C’est la raison pour laquelle j’ai posé ma
question.

M. RALSTON: Oui, nous ’espérons et nous y comptons.

L’honorable sénateur BuURCHILL: En vertu du projet de loi, vous étes
autorisés a émettre des titres ou obligations pour financer la construction de cet
embranchement.
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M. RALSTON: Je crois que M. Cooper peut répondre a cette question.

L’honorable sénateur BURCHILL: Quand vous dites que le cott de 'exploita-
tion et le montant des intéréts vont étre payés, comprenez-vous la-dedans le
prix de revient du terrain, le fond d’amortissement et le reste?

M. Coorer: L’amortissement de la mise de fonds est compris dans les
prévisions économiques, honorable sénateur. Les recettes prévues devraient
amortir le coilit de la construction de ’embranchement.

L’honorable sénateur BURCHILL: Au cours d’une période de 25 ans?

M. CooOPER: Oui.

Le PRESIDENT: Si je comprends bien, d’aprés les témoignages entendus, la
situation est la suivante: si la mine ne réussit pas aussi bien qu’on ’espére, la
garantie couvrira au moins vos frais d’exploitation et autres dépenses du genre.
Si, d’autre part, elle réussit et produit au maximum, elle aidera a. . .

M. CooPER: A acquitter les dépenses indirectes, c’est cela.

M. RALSTON: Si la compagnie miniére ne produit que ce qui est spécifié dans
la garantie, sa contribution sera faible. Si, par contre, elle produit autant qu’elle
en est capable, la contribution sera beaucoup plus considérable.

L’honorable sénateur McCuTcHEON: Si la Steel Company of Canada est
capable d’investir 60 millions de dollars dans cette entreprise, je ne crois pas
qu’il y ait lieu de consacrer tellement de temps a ’examen de la proposition des
chemins de fer nationaux du Canada.

IL’honorable sénateur KINLEY: Ils n’ont pas encore pris la parole.

M. RALsTON: C’est vrai, bien entendu; mais méme si une compagnie est
préte a investir une trés grosse somme d’argent, il ne s’ensuit pas nécessaire-
ment que c’est pour nous une bonne affaire; nous tenons a nous assurer que
T’entreprise est avantageuse.

L’honorable sénateur McCUTCHEON: Vous avez dit que c’était une entreprise
solide.

M. RALSTON: Oui, mais il nous faut vérifier la chose; nous ne pouvons nous
contenter de son témoignage.

L’hon. sénateur AIRp: Avez-vous des experts conseils indépendants?

M. RaLstoN: Non. Nous nous rendons sur place et nous nous assurons que
P'entreprise est rentable.

L’hon. sénateur BENIDICKSON: Vous étes ingénieur minier professionnel?

M. RaLston: C’est exact, honorable sénateur.

Le PRESIDENT: Y a-t-il d’autres questions? Une question soulevée a l’étape
de la deuxiéme lecture, par le leader de l’opposition, I’honorable sénateur
Brooks, si je ne me trompe, a trait a certaines autres garanties. Nous avons con-
clu un certain nombre d’accords du genre depuis huit ou dix ans avec diverses
industries au sujet d’embranchements. Votre question, je crois, visait a savoir

si ces accords avaient été observés et dans quelle mesure ils s’étaient révélés
fructueux.

L’hon. sénateur BrRoOOKS: C’est vrai, monsieur le président. Et tout a I’heure
j’ai posé une question dans le méme sens. Je désirerais qu’on établisse une
comparaison entre les diverses mines, afin de savoir si les chemins de fer
avaient subi ou non des pertes financiéres a cause des embranchements qu’ils

ont construits dans des conditions semblables pour desservir des mines dans
d’autres régions du pays.

M. RaLsToN: Depuis la fin de la guerre, nous avons construit 13 embranche-
ments.

L’hon. sénateur BENIDICKSON: Et la longueur globale en est considérable.

M. RaLsToN: En tout, cela fait environ 800 milles.
23702—2
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L’hon. sénateur BENIDICKSON: Alors c’est vraiment considérable?

M. RALSTON: Oui; et le seul cas ou nous avons été forcés de prélever une
taxe—c’est-a-dire ou la compagnie miniére n’a pu remplir les obligations con-
tractées en vertu de la garantie relative au trafic, c’est-a-dire en ce qui concerne
la quantité des envois—est celui de la Heath Steel Mines au Nouveau-
Brunswick. Cette entreprise a interrompu la production pendant une période de
trois ans, pour des raisons auxquelles elle ne pouvait absolument rien changer.
Elle a commencé sa production, vers le milieu des années ’'50, au moment ou les
métaux vils se vendaient plus cher que jamais. Elle produisait des concentrés
de cuivre, de zinc et de plomb. Elle avait a peine commencé son exploitation que
le prix des métaux vils a baissé d’une facon trés sensible. J’entends par 1a que le
prix a été coupé de moitié. Au début de la production, le cuivre se vendait
environ $0.46, le zinc et le plomb environ $0.18 la livre. Peu aprés que la
compagnie eit commencé sa production, le prix du cuivre est tombé a environ
$0.23, celui du plomb et du zine a environ $0.08 ou $0.09 la livre. La compagnie
s’est apercue qu’elle exploitait un filon extrémement réfractaire—par cela, je
veux dire un filon de minerai difficile & traiter—or, ces deux facteurs—Ila
difficulté de récupérer le métal et la baisse des prix—ont obligé la mine a
fermer ses portes pour quelque temps. Lorsque la compagnie a vu ses
problémes métallurgiques résolus et les prix du métal a la hausse, elle a repris
la production et exploite la mine depuis.

L’hon. sénateur Brooks: Eh bien, vous ne pouvez pas vous fonder sur un an
ou deux pour dire que la mine a été un succés? Celle dont il est ici question
devra demeurer en exploitation durant trente ans avant que vous puissiez
savoir si ’entreprise est vraiment fructueuse.

M. RALSTON: Je ne peux guére convenir de cela avec vous.

L’hon. sénateur BROOKS: Je ne critique pas. Ce que je voulais signaler
lautre jour et & quoi on n’a pas encore répondu de facon & me convaincre c’est
que les mines du Labrador, ou nous avons des montagnes de minerai de fer,
auraient pu produire ce minerai et I’expédier 3 Hamilton et aux autres endroits
& meilleur compte que cette mine. C’est 1a le jugement que je voulais porter.
Cependant, je ne suis pas ingénieur.

M. RALsSTON: Nous devons tenir compte que les gens qui ont pris ce terrain
a bail pour une période de 75 ans sont aussi fort intéressés dans les mines
Wabush. Considérant la quantité de minerai qu’ils vont extraire des mines
Wabush, ils doivent conclure qu’ils auront aussi besoin du minerai de cette
mine. Ils paient au propriétaire de la mine—Iron Bay Mines Ltd.—un droit de
$0.50 la tonne expédiée.

De toute facon, pour répondre a vos questions, j’ai déja cité le cas ou nous
avons eu a prélever une taxe pendant quelques années. Tous nos autres
embranchements de chemin de fer se sont révélés une réussite; et ceux pour
lesquels nous avons demandé I’approbation du Parlement contribuent de facon
appréciable a payer nos frais généraux.

L’hon. sénateur AIrDp: Quelles sont vos prévisions quant a la longeur de la
période qu’il faudra au réseau pour recouvrir le capital investi? Dans le méme
ordre d’idées, qu’est-ce que lexpérience vous révéle en fait de rentrée du
capital investi?

M. RaLsSTON: Dans tous les cas, le cofit réel de la construction a été inférieur
au montant estimatif que nous avions prévu.

L’hon. sénateur A1Rp: Ce qui importe c’est que le capital investi est revenu
au National-Canadien dans un délai raisonnable a compter de la date d’accepta-
tion du contrat.

M. RALSTON: Dans certains cas, les embranchements ont été complétement
payés. Dans d’autres, la dette diminue d’année en année et dans I'’ensemble la
situation est excellente.
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L’hon. sénateur BAIRD: Quel est le nom du propriétaire de la mine?

‘M. RALSTON: C’est la Iron Bay Mines Limited, qui a cédé a bail le terrain et
les dép6ts de minerai qu’il renferme, a la compagnie Stelco. En vertu de ce bail,
la Stelco a le droit d’extraire le minerai pendant une période de 75 ans,
en retour du paiement & la Iron Bay Mines Limited, d'un droit de $0.50 par
tonne de concentré de fer expédiée.

Le PRESIDENT: Les honorables sénateurs auraient-ils quelque autre question
a poser?

L’hon. sénateur PATERSON: Je veux signaler que la Gazette, de Montréal, a
publié ce matin un article annon¢ant que la compagnie General Motors a mis a
pied des employés a cause du fléchissement du marché de l’automobile. L’in-
dustrie du minerai de fer ressentira directement les effets de cet état de choses.
J’aimerais insister sur I'importance considérable des garanties, et je suppose
que la Compagnie des chemins de fer Nationaux saura se bien protéger.
Toutefois, le Comité ne doit pas oublier que la construction d’une voie en 1962
était différente de ce qu’elle est aujourd’hui. L’intérét sur le capital était alors
de 4 p. 100, alors qu’aujourd’hui il est de 6 p. 100. Ces détails sont d’une
importance capitale dans 1’étude du bill. Une certaine anxiété régne sur le
marché a cause de la possibilité d’une crise. New York a essuyé un revers ce
matin ainsi qu’hier.

Cela ne doit pas influer sur nos décisions devant les risques a courir pour
développer en ce moment notre pays, mais ce sont des facteurs a considérer. Je
suppose que le National-Canadien est trés au courant de la situation et qu’il en
est de méme pour la Steel Company of Canada?

M. RALSTON: Oui.

L’hon. sénateur PATERSON: Les garanties relatives au trafic sont treés
importantes.

Le PRESIDENT: Je crois que vous allez convenir avec moi, honorables
sénateurs, qu’entre toutes les compagnies dont nous pouvons obtenir une
garantie, la Steel Company of Canada est une des plus sures.

L’hon. sénateur BENIDICKSON: L’honorable sénateur Paterson a soulevé une
autre question et j’aimerais obtenir la-dessus un peu plus de renseignements.
Vous connaissez bien, monsieur Ralston, les quais a minerai, les aménagements
nécessaires pour transporter le minerai de fer des wagons de chemin de fer aux
naivres a la téte des Lacs. Un autre de vos clients est, bien entendu, la Steep
Rock Mines, qui utilise un embranchement presque directement au sud de la
région en question. Le sénateur a demandé si, a la suite de la mise en marche de
cette entreprise, vous comptez revenir a la charge pour demander au gouverne-
ment lautorisation d’affecter d’autres capitaux a l’amélioration du quai a
minerai.

M. RALsTON: Votre question, si je la comprends bien, est celle-ci: est-ce
que, a la suite de cette mise en ceuvre, alors que le quai sera utilisé a pleine
capacité, il faudra songer a l’agrandir?

L’hon. sénateur BENIDICKSON: C’est bien cela.

M. RALSTON: Pour le moment le quai & minerai a toute la capacité pour la
manutention des produits des mines Caland, Steep Rock et Griffith.

Le PRESIDENT: En d’autres mots, vous ne croyez pas que, par suite de ce
projet, vous deviez prochainement vous présenter a nouveau devant le Par-
lement pour demander quelques millions de dollars de plus pour l’agran-
dissement du quai de Port Arthur?

M. RALSTON: Pas a cause de cette entreprise, monsieur le président.
L’hon. sénateur Brooks: Vous le pouvez en vertu du bill, si vous le voulez.
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Le PRESIDENT: Le Comité a-t-il entendu assez de témoignages au sujet du
bill? Un sénateur aurait-il quelque autre question a poser? Si non, le Comité
est-il prét a examiner le bill?

L’hon. sénateur KINLEY: La Steel Company of Canada est-elle représentée
ici? Va-t-elle témoigner devant le Comité?

Le PRESIDENT: Il n’y a ici aucun représentant de la compagnie Stelco.

L’hon. sénateur KINLEY: Ne devrait-il pas y en avoir?

L’hon. sénateur BAIRD: Pourquoi?

L’hon. sénateur KINLEY: Parce que la compagnie offre une garantie.

M. CooPER: La compagnie de chemin de fer posséde par contrat la garantie
de la compagnie Stelco.

M. RaLsToN: L’accord est signé.

Le PRESIDENT: Je ne vois pas ce que nous pourrions demander a la Stelco, si
ce n'est de nous dire qu’elle a signé la garantie et de nous fournir des
explications.

L’hon. sénateur BRooks: M. Cooper nous a expliqué ’accord conclu avec la
compagnie Stelco.

Le PRESIDENT: Le Comité est-il prét a étudier le bill?
Des hon. SENATEURS: Oui.

Le PRESIDENT: Article 1, Construction et achévement. L’article 1 est-il
approuvé?

Des hon. SENATEURS: Approuve.

Le pRESIDENT: L’article est approuvé. Article 2, offres ou soumissions par
concurrence. L’article 2 est-il approuvé?

Des hon. SENATEURS: Approuveé.

Le PRESIDENT: L’article est approuvé. Article 3, Dépense maximum. L’article
3 est-il approuvé?

Des hon. SENATEURS: Approuveé.
Le PRESIDENT: L’article est approuvé. Article 4, Emission des valeurs.

L’hon. sénateur ISNOR: J’aimerais qu’on élucide un peu les articles 4 et 5. Le
coit de la construction est de 11 millions de dollars, mais on prévoit ici des
emprunts autorisés au montant de $12,765,000.

M. Coorer: Mathématiquement, il s’agit de la marge de 15 pour cent
au-dela du colit estimatif. C’est la disposition relative aux frais imprévus.

L’hon. sénateur IsNoR: Je désirais que ces précisions soient consignées au
compte rendu.

Le PRESIDENT: Je crois qu’il en a été fait mention lors de I’adoption de
chaque bill antérieur. Cela répond-il & votre question, honorable sénateur?

L’hon. sénateur ISNOR: Oui.
Le PRESIDENT: L’article 4 est-il approuvé?
Des hon. SENATEURS: Approuveé.

Le PRESIDENT: L’article est approuvé. Article 5, Préts temporaires. L’article
5 est-il approuvé?

Des hon. SENATEURS: Approuveé.

Le PRESIDENT: L’article est approuvé. Article 6, Garanties, forme et condi-
tions, garantie générale ou distincte. L’article 6 est-il approuvé?

Des hon. SENATEURS: Approuveé.

Le PRESIDENT: L’article est approuvé. Article 7, Dépét du produit de la
vente, etc., des valeurs. L’article 7 est-il approuvé?

Des hon. SENATEURS: Approuvé.
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Le PRESIDENT: L’article est approuvé. Article 8, Rapport au Parlement.
L’article 8 est-il approuvé?

Des hon. SENATEURS: Approuvé.

Le PRESIDENT: L’article est approuvé. Le préambule est-il approuvé?

Des hon. SENATEURS: Approuvé.

Le PRESIDENT: Le préambule est approuvé. Le titre est-il approuvé?

Des hon. SENATEURS: Approuvé.

Le PRESIDENT: Approuvé. Dois-je faire rapport que le bill n’a pas subi
d’amendement?

Des hon. SENATEURS: Oui.

Le PRESIDENT: C’est convenu. Quelqu’un propose-t-il I’ajournement.

Le Comité s’ajourne.
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COMITE PERMANENT

DES

TRANSPORTS ET COMMUNICATIONS

Président: I’honorable Adrian K. Hugessen

Les honorables sénateurs

Aird

Aseltine

Baird

Beaubien (Provencher)
Bourget

Burchill

Connolly (Halifax-Nord)
Croll

Davey

Dessureault

Dupuis

Farris =
Fournier (Madawaska-Restigouche)

Gélinas
Gershaw
Gouin
Haig
Hayden
Hays
Hollett
Hugessen
Isnor
Jodoin
Kinley
Lang

Lefrancois
Macdonald (Brantford)
McCutcheon
McDonald
McElman
MecGrand
McKeen
McLean
Méthot
Molson
Paterson
Pearson
Phillips
Power

Quart
Rattenbury
Reid
Roebuck
Smith (Queens-Shelburne)
Thorvaldson
Veniot

Vien

Welch
Willis—(49).

Membres d’office: Brooks, Connolly (Ottawa-Ouest)

(Quorum 9)




ORDRE DE RENVOI

Extrait des Procés-verbaux du Sénat en date du mardi 10 mai 1966:

«Suivant I’Ordre du jour, le Sénat reprend le débat sur la motion de
T’honorable sénateur Deschatelets, C.P., appuyé par I'honorable sénateur Hays,

C.P., tendant a la deuxiéme lecture du Bill C-153, intitulé: «Loi modifiant le Loi
- sur l'aéronautique».

Aprés débat, la motion, mise aux voix, est adoptée.
Le bill est alors lu pour la deuxiéme fois.

L’honorable sénateur Connolly, C.P. propose, pour I’honorable sénateur
Deschatelets, C.P., appuyé par I’honorable sénateur Hays, C.P. que le bill soit
déféré au Comité permanent des transports et communications.

La motion, mise aux voix, est adoptée.

Le greffier du Sénat,
J. F. MacNEILL.
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PROCES-VERBAL

Le MERCREDI 11 mai 1966

Conformément a la motion d’ajournement et a l’avis de convocation le
Comité permanent des transports et communications se réunit aujourd’hui a 11
heures du matin.

Présents: Les honorables sénateurs Aird, Beaubien (Provencher), Fournier
(Madawaska-Restigouche), Gershaw, Haig, Hays, Hollett, Lang, McDonald,
Molson, Rattenbury, Thorvaldson et Willis.

Aussi présent: M. E. Russel Hopkins, secrétaire-légiste du Sénat et avocat
parlementaire.

Le président étant absent, I’honorable sénateur Molson est élu président
suppléant, sur la motion de ’honorable sénateur Beaubien (Provencher).

Le bill C-153, Loi modifiant la Loi sur 1’aéronautique, est étudié article par
article.

Sur la motion de I’honorable sénateur Haig, il est résolu de présenter un
rapport demandant ’autorisation de faire imprimer 800 exemplaires en anglais
et 300 exemplaires en francais du compte-rendu des délibérations portant sur
le bill.

Les témoins suivants sont entendus:

Pour le ministére des Transports: M. J. R. Baldwin, sous-ministre; M.
Jacques Fortier, directeur des services juridiques; M. M.M. Fleming, Direction
des services de I’Air.

Pour certaines lignes aériennes internationales: M. Murray E. Corlett, C.R.,
Ottawa.

Sur la motion de I’honorable sénateur Thorvaldson, il est ordonné qu’un
mémoire présenté par M. Corlett soit publié en appendice au compte rendu de
ces délibérations.

I1 est résolu qu’il soit fait rapport que le bill n’a pas subi d’amendement.
A midi et dix, le Comité s’ajourne jusqu’a convocation du président.
Certifié.

Secrétaire en chef adjoint des Comités,
John A. Hinds.
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RAPPORTS DU COMITE

Le MERCREDI 11 mai 1966

Le Comité permanent des transports et communications auquel a été
déféré le Bill C-153, intitulé: «Loi modifiant la Loi sur 1’aéronautique» fait le
rapport suivant:

Notre comité recommande qu’il soit autorisé de faire imprimer 800 exem-
plaires en anglais et 300 exemplaires en francais des délibérations sur ledit bill.

Le tout respectueusement soumis.

Le président adjoint,
H. de M. MOLSON.

Le Comité permanent des transports et communications, auquel a été
déféré le Bill C-153, intitulé: «Loi modifiant la Loi sur I’aéronautique», rapporte
que le comité, apres avoir étudié ce bill, et pour obtempérer a 1’ordre de renvoi
du 10 mai 1966, ’a chargé de faire rapport au Sénat que le bill n’a pas subi
d’amendement.

Le tout respectueusement soumis.

Le président adjoint,
H. de M. MOLSON.
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LE SENAT
LE COMITE PERMANENT DES TRANSPORTS ET COMMUNICATIONS
TEMOIGNAGES

OTTAWA, le mercredi 11 mai 1966.

Le comité permanent des transports et communications auquel a été défé.ré
le bill C-153, visant & modifier la Loi sur ’aéronautique se réunit aujourd’hui a
11 heures du matin,

L’hon. sénateur Hartland de M. Molson, président suppléant, est au fauteuil.

Le PRESIDENT SUPPLEANT: Honorables sénateurs, nous avons a étudier le bill
C-153, Loi modifiant la Loi sur I’aéronautique, et nous entendrons des témoins
venus du ministére des Transports, ainsi que M. M. E. Corlett, C.R., représen-
tant certaines lignes aériennes internationales.

Si vous le voulez bien, nous allons demander au sous-ministre des Trans-
ports, M. J. R. Baldwin, de parcourir le bill, et lorsque nous aborderons des
passages controversés, nous nous y arréterons pour entendre les diverses
opinions s’il y a désaccord. Cela vous convient-il?

Des voix: Entendu.

Le PRESIDENT SUPPLEANT: Il faudrait présenter la motion ordinaire visant a
autoriser le Comité a dresser et a faire imprimer le compte rendu des
délibérations.

Le Comité est d’accord pour que soit rédigé un compte rendu
sténographique des délibérations du Comité a propos du bill.

Le Comité est d’accord pour demander l'autorisation de faire impri-
mer 800 exemplaires en anglais et 300 exemplaires en francais du compte
rendu des délibérations du Comité touchant ce bill.

Le PRESIDENT SUPPLEANT: Nous avons également avec nous: M. Jacques
Fortier, directeur des services juridiques, puis M. M. M. Fleming et M. T.
McGrath, de la Direction des services de I’Air, pour le ministére des Transports.

M. J. R. Baldwin, sous-ministre des transports: Monsieur le président et
honorables sénateurs, le bill ne porte pas que sur un seul sujet. Il renferme un
ensemble de projets de modifications touchant divers sujets. La meilleure facon
de procéder consiste, je crois, a signaler les sujets principaux dans ’ordre ou il
en est question dans le bill, pour ensuite revenir aux articles dans ’ordre ou ils
se présentent.

L’un des sujets mis en cause est un article de la Loi sur l’aéronautique
touchant les taxes qu’on peut exiger pour 'usage des installations requises pour
la manceuvre des aéronefs. Il existe actuellement pour I'usage de ces installa-
tions des taxes établies en vertu de la loi sur I’administration financiére et
auxquelles le gouverneur en conseil apporte de temps a autre les redressements
nécessaires.

Il y a toute une gamme de taxes les plus diverses, par exemple, taxes
d’atterrissage, taxes d’utilisation de terminus, etc. Lorsque nous avons éprouvé
des difficultés, il y a quelques années, au sujet de I'imposition d’une taxe pour le
service transatlantique, projet abandonné depuis, le ministére de la Justice a
été d’avis que nous ferions mieux d’inclure dans la Loi sur I’aéronautique un
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article autorisant I'imposition de taxes au lieu de nous en remettre a la Loi sur
Tadministration financiére. C’est a la suite de cet avis que le projet de
modification a été inséré dans ce bill.

L’amendement comprend deux propositions. La premiére autorise I'imposi-
tion d’'une taxe pour l'usage réel d’'un aménagement par un aéronef—c’est-a-
dire d’'un usage bien précis qu’on peut retracer dans le temps et sur le plan
matériel. La taxe d’atterrissage a un aéroport en constitue un exemple facile a
trouver.

La deuxiéme proposition autorise l'imposition d’une taxe pour la simple
mise en disponibilité d’installations ou services au sens large, c’est-a-dire dans
le cas ou il est impossible de prouver qu’il y a usage réel de I'aménagement,
lorsqu’on sait que celui-ci doit étre fourni pour l'usage des lignes aériennes.

Cette derniére proposition n’a rien de nouveau. Il existe des taxes du genre
dans d’autres pays, et c’est la sorte de taxe qu’a étudiée et envisagée 1'Orga-
nisation de ’aviation civile internationale. Le meilleur exemple que je puisse en
donner, c’est que ’aviation en général peut avoir besoin d’un genre précis d’aide
radio ou d’aide terrestre a la navigation. Cette aide ou ce dispositif pourrait étre
tel que nous décidions ou que le gouvernement—le Conseil du Trésor—décide
d’en faire I'objet d’une taxe d’usager. Le jeu en est automatique, de sorte qu’il
serait impossible de savoir si Air Canada, le Pacifique-Canadien, ou l’avion
ptrivé de la compagnie Timothy Eaton, ou tout autre avion utilise ce dispositif au
cours d’un vol ou a telle date précise. C’est pourquoi il nous faut obtenir le droit
d’imposer une taxe fondée sur la mise en disponibilité des facilités.

Ce sont 1a deux concepts de base, la taxe d’usager directement rattachée a
T'utilisation réelle et prouvée, et la taxe de service, fondée sur la mise en
disponibilité d’un service dont il est vraiment fait usage mais a un degré qu’on
ne peut calculer.

Nous voudrions, en vertu de cette disposition, transférer a la Loi sur
T’aéronautique le débat des taxes qui sont présentement établies par décret du
conseil en vertu de la Loi sur ’administration financiére. Nous n’envisageons,
pour le moment, aucun changement radical au régime des taxes.

Le prochain article important du bill renferme plusieurs dispositions tech-
niques, sur lesquelles je ne veux pas donner d’explications de détails pour le
moment, car je crois que les technocrates pourraient répondre a vos questions
de facon plus satisfaisante lorsque les articles seront étudiés en détail. Elles ont
trait a des questions de sécurité aérienne dans certaines sphéres nouvelles ou
nous avons cru nécessaire de solliciter des pouvoirs précis en matiére de
réglementation d’ordre technique et de sécurité aérienne—il y a une seule
exception, et c’est ’alinéa 2(1) k), qui a trait au maximum d’heures de travail
des équipages aériens. Cette mesure n’est pas nouvelle. Elle est simplement
transposée de la Partie II de la Loi a la Partie I. I’explication en est que cette
disposition, insérée dans la Loi il y a plusieurs années, a été placée par erreur
dans la Partie II qui traite de la Commission des transports aériens et de la
réglementation économique. De fait, la législation gouvernant les heures ouvra-
bles des équipages aériens constitue une mesure de sécurité, du moins en ce qui
a trait a la compétence du ministére. Cet amendement déplace cette disposition
de la Partie II a la Partie I ou elle doit étre avec les sujets d’ordre technique et
de sécurité.

Certaines dispositions sont réparties en deux ou trois articles qui traitent
des commissions chargées de faire enquéte sur les accidents. Je crois que la
nécessité en est manifeste. Nous avons eu des commissions d’enquéte, et nous
avons maintenant des réglements qui régissent leur activité. Ces réglements ont
été édictés en vertu des vastes pouvoirs que renferme la Loi sur ’aéronautique.

La encore, le ministére de la Justice nous a conseillé, il y a quelque temps,
d’inclure dans la loi elle-méme, en raison de l’importance de la chose, des
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allusions directes & ces pouvoirs relatifs aux enquétes sur les accidents. Nous
avons plusieurs articles qui traitent de la question.

Plusieurs amendements ont trait aux pouvoirs de la Commission des
transports aériens. Les principaux détails que je dois signaler a ce sujet sont:
premiérement, la proposition d’augmenter de trois a cing le nombre des
membres de la Commission des transports aériens, afin de tenir compte du
travail croissant de cet organisme.

Deuxiémement, une modification & la procédure prévue dans la Loi actuelle
en ce qui concerne le droit d’appel. La procédure actuelle présente des anoma-
lies reconnues depuis quelque temps déja. Quand la Commission des transports
aériens accorde un permis pour l'exploitation d’un nouveau service aérien, la
délivrance du permis est sujette a I’approbation du ministre méme si la
Commission n’a pas besoin de recourir au ministre pour apporter des modifica-
tions importantes a ce permis. De plus, on a prévu un droit d’appel au ministre
pour toute personne a qui la Commission des transports aériens a refusé un
permis ou qui, détentrice d’un permis, s’est vu imposer des sanctions.

L’anomalie vient de ce que le droit d’appel n’existe que pour les personnes a
qui on a refusé certaines choses ou a qui on a imposé des sanctions. Toutes les
autres parties intéressées voyaient leur droit d’appel complétement oublié, et, de
fait, il leur était impossible d’interjeter appel en vertu de la Loi.

Le changement important réside dans I’abolition de la clause voulant que la
délivrance d’un permis par la Commission soit assujettie a ’approbation du
ministre. Les pouvoirs de la Commission sont ainsi nettement définis, tant en
ce qui concerne la délivrance des permis, qu’a ’égard de l’extension du droit
df’appel, de facon que toutes les parties intéressées par une décision de la
Commission puissent avoir le droit d’interjeter appel.

Monsieur le président, voila les points saillants de ce bill. J’imagine que j’ai

~ laissé dans 'ombre quelques questions moins importantes, mais nous pourrons
les aborder a leur tour si cela vous convient.

Le PRESIDENT SUPPLEANT: Qui, merci, monsieur Baldwin. Si tous sont
d’accord, nous allons passer a ’examen de l’article 1 du bill. Comme je le disais
tout a I’heure, M. Corlett représente cinq lignes aériennes internationales et s’est
dit intéressé a I’article 1 du bill. Seriez-vous préts a ’entendre, dés maintenant?

Des honorables SENATEURS: Entendu.

M. M. E. Corlett. C.R.: Monsieur le président, honorables sénateurs, je
me nomme Corlett, et j’accompagne M. Gordon Maclaren, C.R., assis a4 mes
cotés. Il s’agit ici d’un effort concerté, méme si c’est moi qui ait été choisi comme
porte-parole. Nous faisons partie d’un bureau d’avocats a Ottawa et, pour ce qui
est du bill C-153, nous représentons cing lignes aériennes internationales: Pan
American World Airways, Trans World Airlines Incorporated, ligne américaine;
KLM-Royal Dutch Airlines; SAS, sigle désignant Scandinavian Airlines
System, et Irish International Air Lines.

Seul I'article 1 du bill nous intéresse parce qu’on y propose d’ajouter un
nouvel article a la Loi sur ’aéronautique, plus précisément l’article 3A. Cette
question, bien entendu, a été débattue au Parlement a plusieurs reprises depuis
quelques années. I1 y eut le bill C-117, tendant a modifier la Loi sur ’aéronauti-
que, présenté a la Chambre des communes en décembre 1963, qui en raison de
Popposition qu’il a suscitée et peut-étre pour d’autres raisons n’a jamais, si ma
mémoire est bonne, été présenté au Sénat.

En toute justice, je dois admettre que nos clients préférent de beaucoup la
version actuelle de l’article 3A du bill C-153, a la proposition que le bill
précédent renfermait il y a deux ou trois ans.
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L’article 3A a pour but d’accorder des pouvoirs statutaires relativement a
I'imposition de taxes ou frais aux lignes aériennes, tant canadiennes qu’interna-
tionales, pour I'utilisation des facilités fournies par le ministére des Transports
ou la mise en disponibilité de ces facilités. Cette question de mise en
disponibilité, il va sans dire, a déja fait I’objet de bien des critiques de la part
des lignes aériennes internationales qui craignent d’avoir a payer des services
dont elles n’auraient pas nécessairement besoin méme s’ils sont mis a leur
disposition, parce que l’industrie du transport évolue trés rapidement sur le
plan technique.

Toutefois, on voudra bien remarquer qu’a I’alinéa b) de I’article 3A du bill,
ce droit de prélever des frais de disponibilité ne s’applique qu’aux envolées a
Yintérieur du Canada. Lors de la présentation du bill & la Chambre, le ministre
n’a pas dit bien clairement ce qu’il entendait par des envolées a l'intérieur du
Canada, c¢’est du moins I'impression que donne la lecture du Hansard. Toutefeois,
je suppose,—et j'imagine que les représentants du ministére des Transports me
corrigeront si je fais erreur—qu’il vise toute envolée internationale, qui, a un
moment donné, pourrait se dérouler au-dessus du territoire canadien méme si
Tavion ne doit pas atterrir en territoire canadien.

Quant a I’alinéa b) (taxe relative a la mise en disponibilité) nos clients n’y
voient aucun inconvénient, car le Canada a le droit d’imposer des frais ou taxes
du genre. C’est une modification importante prévue dans le bill, et nos clients en
sont satisfaits.

Pour ce qui est de l’alinéa a) de larticle 3A, tel qu’il est proposé, on
remarque qu’il se divise en deux. Le critére utilisé dans cet alinéa pour
Timposition des frais n’est pas la mise en disponibilité mais bien l’'usage réel
d’une facilité ou d’un service par un avion. Je suppose donc que la relation entre
le ministere des Transports et une compagnie propriétaire d’un aéronef qui
aurait besoin de renseignements et de services fournis par le ministére des
Transports serait de nature contractuelle. La encore, personne ne peut mettre
en cause le droit qu’a le Parlement d’imposer des frais du genre.

Toutefois, on voudra bien remarquer que la taxe d’usager dont il est
question a l’alinéa a) n’est pas restreinte aux envolées a l'intérieur du Canada.
Cela appelle une réserve que nous signalons dans le mémoire que nous avons
apporté avec nous a la demande du sénateur Hugessen,— et dont vous avez, je
crois, des exemplaires—qu’adviendra~t-il dans le cas d’une taxe d’usager impo-
sée par le ministére des Transports & 1’égard d’une envolée internationale ne
touchant pas le territoire canadien mais passant peut-étre a quelques centaines
de milles des cotes canadiennes? Je songe en particulier a ’Atlantique Nord, ou
par suite d’ententes conclues vers la fin des années ’40, lors de la conférence de
TOACI, Organisation de l’aviation civile internationale, tenue a Dublin, le
Canada a volontairement assumé la responsabilité des facilités ou services
relatifs au transport aérien transatlantique pour le secteur nord-ouest de
I’Atlantique Nord.

Je vous pose la question: le gouvernement a-t-il I’intention, par ’entremise
du ministére des Transports, d’imposer une taxe d’usager, mettons aux fins de la
discussion, aux avions de la Pan American, voyageant entre Londres et New
York, et qui n’approchent jamais 4 moins de cent milles des cotes canadiennes?
Ce probléme nous parait étre d’envergure mondiale. En tant que législateurs,
vous 'envisagez du point de vue canadien mais les autres pays peuvent faire de
méme. Ce pourrait étre une source de difficultés et d’ennuis pour les lignes
aériennes internationales. D’ailleurs, n’est-ce pas pour éviter de tels problémes
que I'OACI a été créée comme organisme des Nations-Unies a la suite du Traité
de Chicago en 1944. La question des frais d’usager pour les avions volant en
haute mer a fait I’objet d’'une conférence internationale sous le patronage de
TOACI en 1958. Comme il s’agit d’un organisme international, je suppose que
les choses se passent lentement; toujours est-il que cette méme question, sauf
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erreur, va faire ’objet d’une importante conférence de I’'OACI, sous le titre de
conférence des Taxes ou des Frais. Je crois que les prévisions de dépenses de
TOACI pour I’'année 1966 pourvoient a la tenue de cette conférence. Pour une
raison ou pour une autre cependant, il est peu probable que la conférence qui
doit étudier cette question des frais d’usager en haute mer ait lieu avant le
début de 1967. Il semble que des cas comme celui-ci gagneraient a étre réglés a
T’échelle internationale ou sous l’égide d’'un organisme international comme
’OACI dont le Canada est un membre important et auquel il a beaucoup
apporté.

Je ne parle que des frais d’usager qu'on pourrait imposer aux avions a
T’égard d’envolées en haute mer et non d’envolées au-dessus de Canada. Nos
clients estiment qu’il serait préférable pour le gouvernement canadien, et pour
le Parlement, d’attendre la tenue de cette importante conférence de I'OACI
prévue pour 1967 avant de légiférer sur les frais d’'usager qu’on imposerait aux
envolées en haute mer. C’est ce qui nous a amenés a suggérer une légére
modification au libellé de l’alinéa a) (i) de l’article 3A, proposé dans le bill.
Notre proposition aurait pour effet de restreindre aux seuls avions survolant le
territoire canadien I’application du droit d’imposer des frais d’usager.

D’autre part, et c’est bien concevable, le gouvernement peut dire qu’il n’a
pas du tout l'intention de le faire et le Parlement peut lui donner raison.
J’espére cependant vous avoir clairement fait voir le probléeme qui se pose aux
lignes aériennes internationales. Si le gouvernement canadien, s’inspirant du
nouvel article 3A a), décidait d’imposer de facon unilatérale des frais d’usager a
un avion étranger volant en dehors de la juridiction territoriale du Canada et si
la conférence de ’OACI I'an prochain proposait une autre solution, qu’advien-
drait-il? J’aimerais poser quelques questions auxquelles, je crois, les représen-
tants du ministére des Transports ici présents peuvent répondre. Je crois qu’ils
le feront dans l'intérét public.

D’abord, en supposant que ’article 3A soit adopté sous sa forme actuelle, le
gouvernement canadien entend-il imposer des taxes relatives a l'utilisation des
facilités seulement aux avions lorsqu’ils volent en dehors du territoire canadien?
C’est ma premiére question.

Ma deuxiéme question dépend de la réponse apportée a la premiére. Une
telle ligne de conduite de la part du gouvernement canadien serait-elle compa-
tible avec la solution que pourrait apporter ’'OACI a propos de ce probléme des
frais d’'usager a imposer aux avions volant en haute mer.

La troisiéme question est la suivante: les frais d’usager seront-ils imposés
avant que I'OACI ait pris une position officielle & cet égard, a la suite de la
conférence que 'OACI projette de tenir en 1967 sur les Frais ou Taxes du
genre?

Voila pour cette proposition. La seule autre observation que nous ayons a
formuler est consignée dans le mémoire et je ne tiens pas a en parler
longuement au Comité, car c’est un probléme qui a déja été soulevé. L’article
3A tel qu’il est proposé, prévoit que le gouverneur en conseil aura le droit
d’imposer des frais d’usager. L’honorable M. Turner, prenant la parole le 31
mars, lors de la deuxiéme lecture du bill a2 la Chambre des Communes a déclaré
que, d’aprés lui, cela ne constituait par une forme d’impét. Quelqu’un avait
prétendu qu’en raison des termes de l'article 3A, on semblait concéder au
pouvoir exécutif le droit de lever des impots par décret du conseil. Le ministre a
répondu que non, qu’'a son avis, une taxe de ce genre ne constituait pas une
forme d’imp6t.

D’accord avec nos clients, nous croyons que c’est 12 une forme d’imp6t, en
raison de I’élément de contrainte qu’on y trouve.

Pour ju’stéﬁe.r cette assertion, je renvoie le Comité—d’ailleurs je le dis
dans I’exposé écrit—au récent ouvrage de la Canadian Tax Foundation publié a
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la demande du Comité fédéral-provincial d’étude de la structure fiscale et
intitulé: Occupancy of Tax Fields in Canada. A la page 2, 'auteur donne ce qu’il
appelle une définition approximative et il considére que cette définition donne
une idée juste de ce qui constitue un impét. Il dit:

—1I’élément de contrainte semble étre un critére pratique aussi
valable que tout autre de ce qu’est un impot—

C’est pourquoi nous croyons que l'imposition de frais ou taxes, que la taxe soit
relative a la mise en disponibilité ou qu’elle soit relative a I'usager, équivaut a
une forme d’impot pour les lignes aériennes. Cela étant, nous prions le Comité
de se reporter aux débats qui ont eu lieu en 1959 au cours de la session du
Parlement ou la taxe d’exportation sur 1’électricité a été transférée d’une loi
spéciale, la Loi sur I'exportation de I’électricité a la Loi sur la taxe d’accise.
Jusqu’en 1959, on accordait depuis des années au gouverneur en conseil le droit
de lever I'impét jusqu’a un maximum donné. Dans le cas qui nous occupe, bien
entendu, il n’est pas question de maximum. Les législateurs, tant & la Chambre
qu’au Sénat, ont alors vu la chose d’un trés mauvais ceil; d’ailleurs, nous le
signalons dans notre mémoire. Pour étre juste, il me faut dire que ’honorable
M. Turner a dit a la Chambre, le 31 mars:

«Je puis assurer aux honorables députés que ces frais ou taxes ne
seront pas imposés sans consultation préalable des lignes aériennes
intéressées et nous leur avons déja fait savoir que ces frais seraient tres
raisonnables.»

Au profit de mes clients, j’aimerais que les représentants du ministére des
Transports, ici présents aujourd’hui, confirment cette facon de voir les choses
formulée par le ministre a la Chambre des communes, et qu’on peut trouver a la
page 3,669 du Hansard du 31 mars dernier.

Monsieur le président, voila ce que nous voulons faire valoir aupres du
Comité de la part de nos clients, en loccurrence, les cinq lignes aériennes
internationales.

Le PRESIDENT: Merci, monsieur Corlett. Honorables sénateurs, désirez-vous
d’abord que ce mémoire soit publié en appendice au compte rendu des délibéra-
tions?

L’hon. sénateur THORVALDSON: J’en fais la proposition.

L’hon. sénateur HAIG: Je I’appuis.
(Voir I'appendice au compte rendu des délibérations d’aujourd’hui.)

Le PRESIDENT: Monsieur Baldwin, il serait peut-étre bon que vous reveniez
maintenant pour aborder I’article 1, qui semble-t-il, préte un peu a controverse.

L’hon. sénateur THORVALDSON: Monsieur le président, pourrais-je d’abord
poser une question & M. Baldwin? M. Corlett a donné a entendre que le
paragraphe 3Aa) donne au ministre le droit d’imposer des frais aux lignes
aériennes méme si les envolées n’ont pas lieu au-dessus du Canada—I’envolée
pourrait avoir lieu a plus de cent milles du Canada, au-dessus de l'océan.
D’apres vous, cet alinéa confére-t-il un tel pouvoir au ministre?

M. BALpwiIN: Oui; nous imposons de tels frais actuellement et les compa-
gnies aériennes ne s’y opposent pas.

L’hon. sénateur THORVALDSON: Pourquoi ces frais?

M. BALDWIN: Si vous voulez me permettre de répondre d’abord aux
questions de M. Corlett, questions qu’il a posées d’'une facon trés loyale, je crois
que je répondrai par la méme occasion a la question que vous avez soulevée.
Nous avons, je crois, quelque 18 a 20 lignes aériennes internationales qui
exercent leur activité jusqu’a l'intérieur du Canada. La plupart d’entre elles
circulent également dans des régions voisines ou elles peuvent utiliser nos
installations de contréle de la navigation aérienne et autres facilités. Elles sont
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dans notre champ d’action pour ainsi dire. Un certain nombre de lignes
aériennes exploitent ainsi des services dans les régions avoisinantes et méme
survolent notre territoire sans toutefois atterrir au Canada. Parmi les lignes
aériennes qui desservent le Canada a I’heure actuelle, entre 15 et 18 n’ont pas
jugé a propos de protester contre ce projet d’amendement. Des cinq compagnies
que représente M. Corlett, deux, je crois, desservent le Canada, et les trois
autres, quoique ne desservant pas le Canada, exercent leur activité dans un
secteur contigu au Canada puisqu’elles assurent la traversée de 1I’Atlantique.

Nous avons discuté ces questions avec 1’Association internationale des
Transports aériens qui représente les lignes aériennes internationales et, ainsi
que M. Corlett ’a signalé, nous avons apporté certaines modifications a 1’alinéa
b) en raison des craintes qu’elles ont exprimées et qui nous ont paru légitimes.
L’association s’est montrée satisfaite de ces arrangements.

Pour donner une idée de la facon dont cela va fonctionner, je puis
peut-étre, prendre pour exemple notre taxe relative aux télécommunications.
Faisant partie intégrante de notre réseau général de soutien pour ’aviation, des
services de tous genres, y compris un contréle de la circulation aérienne,
services météorologiques et aide-radio, constituent un trés vaste réseau de
communications comprenant une grande variété d’appareils de transmission par
télétype, cables aériens, micro-ondes, qui traversent tout le Canada et, grace a
ses connexions internationales, est relié aux KEtats-Unis, aux pays d’outre
Atlantique, ainsi qu’au Pacifique Nord et au Pacifique Sud. Ce réseau est parfois
trés utile & un aéronef en vol lorsqu’il sert & transmettre un message d’affaires
—non pas un message qui ressortit a notre responsabilité, mais un message de la
compagnie, mettons entre deux expéditeurs.

Nous avons établi, en principe, un régime de frais, il y a quelque temps,
de sorte que si une compagnie aérienne désire transmettre un message sur notre
réseau nous imposons le taux de frais qui nous semble raisonnable et propor-
tionné au colit du service. Ces frais peuvent s’appliquer, tant aux envolées a
T’intérieur du pays qu’aux envolées internationales.

Le tarif pour ’Atlantique nord est de $20.00 lorsqu’une ligne aérienne veut
utiliser ce service de transmission de messages. L’avion peut voyager de
Montréal a Paris, de Toronto & Londres, de Vancouver a Amsterdam, cela ne
fait aucune différence. Si la compagnie fait appel a nos services pour envoyer un
message, nous imposons ce tarif.

Nous imposons également une taxe, et autant que nous sachions, aucune
ligne aérienne ne s’y est opposée,—si un avion voyageant entre New York et
Londres, et passant le long du littoral du Canada, méme s’il ne survole pas le

territoire canadien nous dit: «J’aimerais que vous transmettiez le message
suivant.»

L’hon. sénateur RATTENBURY: Sur quoi base-t-on le tarif des frais?

M. BAaLpwiIN: Nous croyons qu’il ne doit y avoir aucune discrimination,
mettons entre une envolée de la BOAC de Toronto & Londres, et une autre de
New York a Londres. Lorsqu’on demande le méme service, nous estimons devoir
imposer la méme taxe, autrement, nous imposerions aux lignes aériennes qui
desservent le Canada des frais que nous n’exigerions pas de lignes aériennes
étrangeéres.

L’hon. sénateur THORVALDSON: Une telle législation est-elle conforme a la
pratique internationale?

M. BaLpwin: Il y a dans toutes les parties du monde des taxes de service
trés diverses qui se rattachent soit au concept de mise en disponibilité des
facilités dont j’ai parlé a propos de l’alinéa b), soit au genre de services dont
nous parlons présentement. Nous croyons que nous avons le droit d’imposer des
frais ou taxes d’usager raisonnables lorsqu’il y a utilisation manifeste d’une
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facilité fournie par le gouvernement ou le contribuable canadien, et ce, de fagon
non discriminatoire et sans faire aucune distinction entre les lignes aériennes
qui s’en servent.

Nous n’avons pas l'intention d’aller a ’encontre des décisions que pourra
prendre 1'Organisation de l’aviation civile internationale. Nous avons pour ligne
de conduite de nous conformer a la position générale que prend cet organisme.
Dans le champ d’application de la nouvelle mesure législative, nous n’envisa-
geons actuellement aucun nouveau genre de taxe d’usager pour I’Atlantique
nord. Toutefois, je ne puis vous donner l’assurance que cette position ne
changera pas a l’avenir. Tout ce que je puis dire, pour le moment, c’est que
nous n’envisageons aucune nouvelle mesure. Si nous constations, par hasard,
que quelque chose dans notre maniére de faire ne concorde pas avec les vues
générales de cet organisme international, je suis certain que nous tacherions de
remédier a la situation, car telle a été notre politique depuis la fondation de cet
organisme.

Je crois que cela répond a la premiére partie de I’'objection soulevée par M.
Corlett. Toutefois, je ne suis pas spécialiste en législation fiscale. Je crois que M.
Fortier pourrait parler 1a-dessus.

Le PRESIDENT: Monsieur Corlett, cela semble répondre a vos trois questions.
Etes-vous satisfait des réponses?

M. CorrLETT: Oui, monsieur le président, je crois que M. Baldwin a répondu
de facon satisfaisante aux trois premiéres questions. Il y avait une quatriéme
question touchant les propos tenus par I’hon. M. Turner a la Chambre. De ’avis
du ministre, le gouvernement avait donné certaines assurances au sujet de tout
nouveau type de frais ou taxes qu’on pourrait imposer a l’avenir. Je suppose
qu’on entrerait en consultation avec les lignes aériennes?

M. BaLpwiN: Cela a toujours été notre facon de faire et, encore une fois,
nous avons donné I’assurance par écrit a 1’Association internationale des
Transports aériens, lorsque I’article a été discuté, que nous entendions continuer
d’agir ainsi.

L’hon. sénateur THORVALDSON: En d’autres mots, monsieur Baldwin, vous
devez étre en communication avec ces pays, et entretenir avec eux une sorte de
lien contractuel en raison de cet article. Est-ce exact?

M. BALDWIN: Oui. Mais comme cet article est a I’étude depuis longtemps,
nous avons, comme d’habitute, donné par écrit au secrétaire général de 1’As-
sociation internationale des transports aériens, I’assurance que tout nouveau
réglement visant a imposer un nouveau genre de taxes et s’inspirant de la
présente mesure législative serait débattu avec cet organisme avant de faire
T’objet de quelque recommandation que ce soit au gouvernement canadien.

L’hon. sénateur LANG: Je suppose, monsieur Baldwin, que ces principes ne
s’appliquent pas aux services d’aide au transport maritime. Les armateurs
doivent-~ils payer des taxes d’usager pour leurs appels?

M. Barpwin: Dans certains cas, oui. Dans le cas des communications
maritimes, la situation est plus complexe, mais il y a des circonstances ou
Tarmateur qui fait appel aux services de communication maritime du ministére
des Transports doit payer une taxe.

L’hon. sénateur RATTENBURY: Pour I'utilisation des aides a la navigation?

M. BaALpwiIN: Non, la taxe 's’applique a la transmission des messages.

L’hon. sénateur LANG: Le mot «facilités» s’applique-t-il également aux
aides a la navigations?

M. BALpwiIN: Peut-étre a la longue, mais ce serait plutét sous I’empire de
I’alinéa b) que de l’alinéa a).

Le PRESIDENT SUPPLEANT: Aimeriez-vous que M. Fortier parle de la question
de la taxe?
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M. BALpwiIN: Oui, j’aimerais mieux cela.

M. Jacques Fortier, directeur des services juridiques, ministére des
Transports: Monsieur le président, honorables sénateurs, la deuxiéme objection
qu’a soulevée M. Corlett dans son exposé a trait au fait que ces frais constituent
un impét. I1 déclare dans son mémoire:

Sans aucun doute, il faut admettre que de tels frais ou taxes d'usager
constituent une forme d’imposition pour le propriétaire de I’avion.

Que les frais prévus a l’article 3A constituent un impét ou non, j’estime,
monsieur le président, que cela n’a rien a voir a la question. L’article autorise le
gouverneur en conseil & prévoir des services et des aménagements et & imposer
des frais ou taxes et la question de savoir si cela constitue un impdét est
absolument sans importance.

Il est admis que le Parlement a toute la compétence voulue pour adopter
les dispositions prévues dans l’article 3A; c’est ce que M. Corlett dit dans son
mémoire:

I1 est reconnu que le Parlement a I'autorité voulue pour déléguer de
tels pouvoirs.. ..

A cet égard, j’aimerais signaler que la Loi sur I'administration financiére,
article 18, autorise le gouverneur en conseil a imposer une taxe pour la
fourniture de tels services. L’article du bill & I’étude a le méme objet général
que larticle 18 de la Loi sur ’administration financiére.

De plus, monsieur le président, j’aimerais signaler que si nous devions
suivre la suggestion de M. Corlett, il nous faudrait aller demander ’autorisation
au Parlement chaque fois que nous voudrions imposer des frais pour ces
services ou facilités. Les frais qu’on envisage sont trés nombreux et peut-étre
devront-ils de temps a autre étre réduits. En réalité, les taxes qui existent
présentement doivent étre modifiées a I'occasion et si nous devions agir comme
M. Corlett nous le suggere, il nous faudrait recourir au Parlement chaque fois
qu’il y a lieu de les reviser ou de les modifier, ce qui créerait une situation
impossible.

L’hon. sénateur HAIG: A propos de ce que disait M. Baldwin, vous imposez a
chaque ligne aérienne un certain pourcentage établi d’apres 1’espace requis pour
Pémission des billets, d’aprés les frais de manutention et les autres frais
afférants aux services des aérogares. Cette taxe correspond-elle & un taux
moyen ou au montant maximum exigible a cette aérogare?

M. BALDWIN: Je ne sais pas trés bien de quelle taxe vous parlez. Comme
vous l'avez dit, nous avons une longue liste de taxes. Les recettes que nous
rapporte l’exploitation des aéroports se chiffrent généralement a environ 25
millions de dollars par année, et nous parvenons presque a faire face aux frais
d’exploitation. Un élément des frais percus aux aéroports est le tarif d’atterris-
sage établi d’aprés la grosseur de I’avion et la nature de ’envolée.

Nous exigeons également un loyer pour l'utilisation de l’espace dans les
batiments de I’aéroport. Encore une fois, cela dépend de la valeur de I’espace en
cause, certaines aires ayant plus de valeur que d’autres.

Nous avons une taxe relative a l'usage en commun calculée d’apres le
- nombre d’atterrissages de chaque avion. C’est peut-étre ce a quoi vous songiez.
Elle a pour but de défrayer l'espace utilisé en commun et qu’on ne pourrait
attribuer a une seule ligne aérienne. Toutes l'utilisent indifféremment. C’est
pourquoi nous imposons un tarif qui varie suivant la fréquence d’utilisation des
immeubles. Le tarif est établi en pourcentage suffisant pour nous permettre de
recouvrer le colit des services.

L’hon. sénateur HAIlG: Pourquoi exige-t-on dix cents des gens qui veulent
aller sur la plate-forme d’observation dans les aérogares?
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M. BALDWIN: Je crois que cela rapporte chaque année au moins $50,000 au
revenu général. C’est une des sources de revenus que nous employons. Les
recettes sont étonnement bonnes et cette facon de faire n’a guére soulevé
d’objections.

L’hon. sénateur RATTENBURY: Il me semble que cela ne fait que créer des
embétements aux gens.

L’hon. sénateur HA1G: A raison de $50,000 par année, c’est un fichu de bon
embétement.

L’hon. sénateur McDoNALD: Monsieur Baldwin vous avez dit que les
revenus s’élevaient a environ 25 millions de dollars.

M. BALDWIN: A peu prés. Je n’ai pas les derniers chiffres sous la main,
mais pour ’année financiére 1965, les revenus étaient de 22.5 millions de dollars,
et ils n’ont fait qu’augmenter depuis.

L’hon. sénateur McDoNALD: Ils se rapprochent de vos dépenses d’immobili-
sations?

M. BAaLpwiIN: Des dépenses d’exploitation. Et n’oubliez pas que cela ne tient
aucun compte de la dépréciation.

L’hon. sénateur McDonNALD: Nous n’avez aucun revenu pour contre-balan-
cer les dépenses d’immobilisations?

M. BALpwiIN: Nous tenons nos livres au point dans chaque aéroport en
suivant la méthode de comptabilité d’exercice. Je n’ai pas de précisions sous la
main pour le moment. L’objectif premier que nous nous étions fixé était de
faire face aux dépenses d’exploitation. La lutte a été longue et dure, mais nous
touchons presque au but.

Le PRESIDENT SUPPLEANT: En raison de la comptabilité d’exercice, j'imagine
que 'exploitation est entiérement déficitaire.

M. BALDWIN: Oui, sauf qu’un ou deux aéroports importants comblent
maintenant les frais de dépréciation, mais non pas I'intérét sur la dépréciation.

L’hon. sénateur RATTENBURY: Les taxes en questions s’apliquent-elles éga-
lement aux aéroports qui ne relévent pas du ministére des Transports? Je songe
aux aéroports municipaux.

M. BALpwiIN: Oui, mais sans aucune contrainte de notre part. C’est la
coutume des aéroports municipaux de respecter nos tarifs.

L’hon. sénateur RATTENBURY: Vous ne leur permettriez sans doute pas de
trop s’en écarter?

M. BALDWIN: Je crois qu’il est plus exact de dire qu’ils n’ont jamais encore
manifesté l'intention de le faire. Ordinairement, ils considérent nos tarifs
comme la norme a suivre.

Le PRESIDENT SUPPLEANT: Monsieur Corlett, vu I’engagement pris par le
ministére au sujet de limposition de nouvelles taxes, convenez-vous que
Pexplication de M. Fortier est bien fondée? C’est-a-dire, en regard de I'alléga-
tion selon laquelle cela constituerait un imp6t?

M. CorLETT: Je n’ai pas saisi votre derniére phrase, honorable sénateur.

Le PRESIDENT SUPPLEANT: Vu ’engagement pris par le ministére qu’aucune
nouvelle taxe n’allait étre imposée, et que ces taxes seront conformes a la
décision que pourrait prendre ’OACI a I’avenir, convenez-vous que la question
de savoir si cela constitue un impét plutét qu’une taxe est étrangére au
probléme qui nous occupe?

M. CorLETT: Je conviens trés volontiers que notre premiére question était
de loin le plus importante, mais comme nous nous étions engagés a présenter un
mémoire, nous avons cru bon de faire quelques observations sur cette deuxiéme
question. Si nous avions le choix, nous opterions pour la solution au
premier probléme de préférence a I'autre.
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Le PRESIDENT SUPPLEANT: Merci. Au nom du Comité, je tiens a vous
remercier d’étre venu ici ce matin pour nous faire connaitre votre opinion sur la
question.

Y a-t-il d’autres questions sur I’article 1°*? L’article 1°* est-il approuvé?

Des hon. SENATEURS: Approuvé.

Le PRESIDENT SUPPLEANT: Nous en sommes a l’article 2. Cet article, ainsi que
M. Baldwin I’a indiqué, groupe des principes d’ordres divers, dont le premier a
trait aux heures de travail. M. Baldwin, voudriez-vous nous fournir des
précisions la-dessus?

M. BALDWIN: Le surintendant des réglements aériens, M. Fleming, est ici. Il
va vous exposer la situation.

M. M. M. Fleming, Surintendant, Direction des réglements aériens, ministére des
Transports: Monsieur le président, honorables sénateurs, le sous-alinéa k) se lit
comme suit: -

Les heures maximums et autres conditions de travail des pilotes,
copilotes, navigateurs et mécaniciens navigants. . .

Comme M. Baldwin le disait plus t6t, il s’agit simplement de transférer a la
Partie I de la loi des pouvoirs qui figuraient dans la Partie II. La disposition n’a
pour but que d’assurer la sécurité des envolées. En d’autres mots, I’article ne
vise pas les conditions d’emploi du personnel aérien. Il s’agit uniquement de
contréler les heures de travail du personnel afin d’éviter des exces de fatigue.
Nous avons appris par expérience—et c’est un sujet encore trop peu connu-
—qu’un total de 120 heures de vol par mois est le maximum qu’on peut exiger
d’un pilote pour qu’il demeure alerte et str.

L’hon. sénateur HAIG: Puis-je vous interrompre un instant? Ces pilotes et
membres d’équipage aérien n’ont-ils pas conclu des ententes syndicales avec les
lignes aériennes?

M. FLEMING: Quelques-uns, oui; mais, pas tous. Les lignes aériennes
importantes de la classe I ont presque toutes conclu des ententes avec les pilotes
au sujet des heures de vol qui varient de 85 a 100 par mois, suivant la nature
de I'envolée, qui peut étre locale, interurbaine ou de long parcours. Mais dans
bien des lignes aériennes de nombreux préposés a la manceuvre des avions ne
bénéficient pas de telles ententes.

L’hon. sénateur HAIG: Cet article vous permet-il de protéger le personnel
au sol, les préposés a la tour et les autres?

M. FLEMING: Non; seulement le personnel navigant. Nous disons:

—pilotes, copilotes, navigateurs et mécaniciens navigants a ’emploi de
tout exploitant d’un service aérien commercial—

I1 s’agit 1a uniquement du personnel navigant a bord de I’avion.

L’hon. sénateur LANG: Dans la pratique, comment cela s’applique-t-il dans
les cas ol un autre pays adopte une attitude différente?

M. FLemMmiING: C’est imposé aux voituriers canadiens; toutefois, nous comp-
tons bien que les voituriers internationaux détenteurs d’un certificat canadien
prévoyant I’exercice d’'un droit de transport vers les ports canadiens se confor-
meront aux réglements que renferme cet article ou a des réglements équivalents
édictés par le pays d’immatriculation. En d’autres mots, nous interviendrions
certainement auprés de toute ligne aérienne étrangere qui ferait travailler ses
équipes 160 heures par mois tout en détenant un permis de la Commission des
transports aériens et un certificat du ministére 'autorisant a faire du transport
au Canada.

L’hon. sénateur THORVALDSON: Cette question des heures de travail des
pilotes et autres membres du personnel navigant figure-t-elle au programme
des réunions de l'organisme international?

23704—2
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M. FLEMING: Oui, honorables sénateurs. Mais le probléme est tellement
complexe, il y a tant d’éléments a considérer, que ’Organisation de 1’aviation
civile internationale n’a pu encore établir de normes définitives. Elle a, toutefois,
manifesté I’intention de le faire.

A T’heure actuelle, nous avons ce qui équivaut a des pratiques recomman-
dées pour les lignes aériennes, que nous insérons dans le manuel d’exploitation
ou que nous demandons avec instance a chaque voiturier d’insérer dans son
propre manuel d’exploitation qui comprend ses instructions & son personnel.
Mais ce serait trés difficile a imposer.

L’hon. sénateur THORVALDSON: Le gouvernement des Etats-Unis, ou tout
autre pouvoir législatif jouissant d’une compétence comparable a celle de votre

ministere, s’est-il attaqué a cette question des heures de travail?

M. FLEMING: Oui, lors du dernier relevé, quatorze pays, je crois, avaient
adopté des lois de ce genre, mais pas nécessairement dans les mémes termes.

L’hon. sénateur FoOURNIER (Madawaska-Restigouche): Les compagnies
effectuant des vols privés sont-elles soumises a ces mémes réglements?

M. FLEMING: Oui, monsieur le sénateur.

Le PRESIDENT SUPPLEANT: Y a-t-il d’autres questions? Voulez-vous qu’on
examine I’alinéa 1) ?

L’hon. sénateur McDoONALD: J’aimerais poser une question au sujet des 120
heures par mois. Existe-t-il un réglement limitant les heures de vol que le
personnel navigant peut effectuer au cours d’une période de 24 heures?

M. FLEMING: Oui, j’ai parlé de 120 heures pour indiquer ce que nous
jugeons étre la limite & ne pas dépasser. Il existe un maximum par jour, par
semaine, par mois, par trimestre et par année.

L’hon. sénateur THORVALDSON: A propos de l'alinéa 1), de quel genre
d’enquéte s’agit-il? Quelles raisons justifient la tenue de telles enquétes? Par
exemple, si la Douglas Aircraft Company a une usine au Canada, est-elle
sujette a I'inspection de votre ministére?

M. FLEMmiING: Il s’agit, au fond, d’assurer I’examen du mode de contréle de la
qualité et du mode d’inspection adoptés par la compagnie en cause. Ce sont 13,
je crois, les deux principaux éléments dont nous nous préoccupons.

Le PRESIDENT SUPPLEANT: Certes, le ministére effectue déja des inspections
dans les fabriques d’avions. N’est-il pas autorisé a le faire a ’heure actuelle?

M. FLEMING: Je ne le crois pas. Toutefois, il trouve moyen de le faire d’une
facon détournée, puisqu’il émet en fin de compte un certificat relatif au type
d’aéronef et qu’il peut se réserver le droit de refuser le certificat s’il n’est pas
satisfait.

Le PRESIDENT SUPPLEANT: L’alinéa m) est-il adopté?

L’hon. sénateur HAIG: En ce qui concerne les accidents d’avion, I’enquéte est
menée par le ministére des Transports et la ligne aérienne intéressée?

M. FLEMING: D’ordinaire, les lignes aériennes importantes ménent elles-
mémes leurs propres enquétes. Elles ne sont pas tenues de le faire.

L’hon. sénateur HAIG: Dans la pratique cependant, elles le font, n’est-ce
pas?

M. FLEMING: Oui, elles le font; toutefois, I’enquéte qu’elles ménent e§t
indépendante de la nétre, bien que les deux équipes puissent collaborer tres
étroitement.

Le PRESIDENT SUPPLEANT: Les alinéas m), n) et o) sont-ils adoptés':' Ils
portent tous sur des mesures de sécurité. Comme il n’y a pas d’autres questions,
I'article 2 est-il adopté?

Des hon. SENATEURS: Adopté.
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L’hon. sénateur HAIG: Quand y a-t-il eu obstruction ou entrave a une
enquéte?

M. BALpwIN: Le public, inconsciemment peut-étre, a une forte tendance a
commettre des larcins.

L’hon. sénateur HA1G: Des vols?

M. BALDWIN: Oui.

Le PRESIDENT SUPPLEANT: Dans certains cas, on pourrait méme parler de
pillage.

M. BaLpwiN: Oui, lorsque des particuliers arrivent sur la scéne d’un grave
accident avant un nombre suffisant de membres de la stireté.

L’hon. sénateur THORVALDSON: Lorsqu’un accident grave se produit, est-ce
le ministére ou la ligne aérienne qui se charge de la majeure partie de
I'enquéte?

M. BaLpwiN: Nous estimons que la responsabilité en revient d’abord au
ministére.

Le PRESIDENT SUPPLEANT: L’article 3 est a I’étude.

M. BALDWIN: Toujours dans le méme ordre d’idées, il s’agit d’assurer les

pouvoirs nécessaires pour établir des commissions chargées de faire enquéte sur
les accidents.

Le PRESIDENT SUPPLEANT: La pratique qui consiste a établir des commissions
existe déja. Le présent article ne vise-t-il pas plutét le paiement des droits?

M. BALpwIN: Non, je pense que nous élargissons le champ d’application de
la disposition.

M. ForTieER: La raison pour laquelle nous insérons dans la loi cette
disposition qui figure déja dans le reglement, c’est que nos conseillers du
ministére de la Justice nous disent que, pour obliger les témoins a se présenter
et pour recevoir des dépositions sous serment, il vaut mieux que la disposition
figure dans la loi plutét que dans les reglements.

Le PRESIDENT SUPPLEANT: Est-ce satisfaisant?

Des hon. SENATEURS: C’est satisfaisant.

Le PRESIDENT SUPPLEANT: L’article 3 est-il adopté?

Des hon. SENATEURS: Adopté.

Le PRESIDENT SUPPLEANT: Article 4. La premiére modification a pour objet

de porter le nombre des membres de la Commission des transports aériens d’au
moins trois membres au chiffre d’au plus cinqg membres.

L’hon. sénateur THORVALDSON: Qui sont actuellement les membres de la
Commission des transports aériens?

M. ForTiER: Ce sont: le président, M. Gérard Morisset; le vice-président, M.
John Belcher et, le troisiéme, M. Russell Boucher.

L’hon. sénateur HA1G: Vous avez parlé d’une augmentation du travail de la

Commission. Y a-t-il a cela une autre cause que l’accroissement du trafic
aérien?

M. ForTIER: Le trafic commercial, et il en est de méme, je crois, du trafic

non commercial, double tous les quatre ou cing ans. C’est un rythme de
croissance fantastique.

Le PRESIDENT SUPPLEANT: L’article 4 est-il adopté?
Des hon. SENATEURS: Adopté.
Le PRESIDENT SUPPLEANT: L’article 5 est-il adopté?
Des hon. SENATEURS: Adopté

Le PRESIDENT SUPPLEANT: Article 6. Quelle modification avons-nous ici,
Monsieur Baldwin?
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M. BaLpwiIN: Une légere modification vise a élucider les pouvoirs de la
Commission, laquelle exerce a peu prés les mémes pouvois depuis 1951. L’autre
modification s’applique a la procédure d’appel dans le sens dont j’ai parlé au
début.

L’hon. sénateur HAIG: Si je comprends bien ’article 4a, un requérant, ou un
intervenant, qui recoit ou ne recoit pas une permis de la Commission, peut en
appeler au ministre et celui-ci rend la décision:

...alors le ministre fera connaitre son opinion a la Commission et la
Commission s’y conformera.

A quoi sert-il d’interjeter appel de la Commission des transports?

M. BarLpwiN: L’appel est interjeté des décisions de la Commission au
ministre.

L’hon. sénateur Haic: Et que décide le ministre?

M. BALpwiIN: II peut renverser une décision de la Commission. Telle a été la
pratique jusqu’ici, bien que le nombre des cas ou le Ministre a changé une
décision de la Commission soit pour le moins infime, c¢’est-a-dire moins d’un p.
cent.

L’hon. sénateur THORVALDSON: J’allais dire que je n’imagine pas qu’un
pouvoir de ce genre soit exercé trés souvent.

M. BaLpwin: C’est juste.

Le PRESIDENT SUPPLEANT: Y a-t-il d’autres questions sur l’article 6? L’arti-
cle 6 est-il adopté?

Des hon. SENATEURS: Adopté.

Le PRESIDENT SUPPLEANT: Le préambule est-il adopté?

Des hon. SENATEURS: Adopté.

Le PRESIDENT SUPPLEANT: Allons-nous faire rapport du bill?

Des hon. SENATEURS: Entendu, adopté.

Le Comité leve la séance.
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APPENDICE

Mémoire présenté par M. Murray E. Corlett, C.R.
Au sujet du bill C-153—Loi modifiant la Loi sur 'aéronautique.

Nous représentons cing lignes aériennes internationales qui sont fonciére-
ment intéressées a I’article 1 de ce bill. Cet article 1 vise a insérer dans la Loi
sur I’aéronautique un nouvel article, 3A.

Les lignes internationales en question sont:
(1) Pan American World Airways
(2) Trans World Airlines Inc. (TWA)
(3) KLM—Royal Dutch Airlines
(4) Scandinavian Airlines System (SAS)
(5) Irish International Air Lines

Le bill C-153, projet de loi du gouvernement, a déja été adopté a la
Chambre des communes. Le projet d’article 3A contenu dans l’article 1 de ce
bill, modifié et adopté par la Chambre des communes, se lit comme il suit:

«3A. Le gouverneur en conseil peut établir des reglements
a) prescrivant la taxe relative a I'utilisation
(i) de quelque facilité ou service fourni par le ministre ou en son
nom, pour tout aéronef ou a son égard, et
(ii) de quelque facilité ou service non visé par le sous-alinéa (i)
fourni par le ministre ou en son nom a tout aéroport, et
b) imposant aux propriétaires ou exploitants d’aéronef, sans égard a
leur lieu de résidence, pour les envolées au-dessus du territoire du
Canada, une taxe relative a la mise en disponibilité durant ces
envolées, de quelque facilité ou service fourni par le ministre ou en
son nom, et toute taxe ainsi imposée constitue une obligation légale

que Sa Majesté peut faire exécuter au moyen d’une action ententée
en Cour de I’Echiquier du Canada.»

On notera que l'article 3A proposé a été divisé en alinéas a) et b). L’alinéa
a) a de nouveau €té subdivisé en sous-alinéas (i) et (ii). Ce nouvel article a
pour but d’autoriser le gouvernement a imposer aux exploitants de lignes
aériennes une taxe relative a l'usage de quelque facilité ou service fourni par
le ministere des Transports en vertu de l’alinéa a) et une taxe relative a la

mise en disponibilité de quelque facilité ou service fourni par ce méme ministére
en vertu de l’alinéa b).

On se souviendra que le 3 décembre 1963, le gouvernement avait
présenté a la Chambre des communes un projet de loi trés semblable a celui-ci;
c’était le bill C-117. Toutefois, en raison de l’opposition soulevée a cette
occasion, le bill n’a jamais été plus loin que la Chambre des communes.

Quant a la partie de I’article 3A projeté, qu’on retrouve dans le bill en
question, et qui a trait a l'imposition d’une taxe relative a la mise en
disponibilité des services (alinéa b), il est rassurant de constater, en le
comparant au bill présenté en 1963, que seules les envolées a lintérieur du
Canada sont sujettes a une telle taxe. Il n’est plus question d’imposer une taxe
relative a la mise en disponibilité aux avions étrangers navigant hors du
territoire ot le Canada exerce sa compétence. On a également modifié le libellé
de T'alinéa b) en éliminant le droit de recours au bref d’estimation arbitraire.
C’était 1a quelques objections apportées par nos clients en 1963, Puisqu’on a
modifié le libellé de 'alinéa b) de I’article 3A projeté, nos clients n’ont aucune
autre objection a formuler au sujet de I’alinéa b).
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Quant a l'alinéa a) de l’article 3A projeté, il a pour but d’autoriser le
gouvernement a imposer aux exploitants de lignes aériennes une taxe relative a
T'utilisation de services fournis par le ministére des Transports a la demande
expresse d’'un avion. Cette forme de frais, ou taxe, serait établie sous forme de
contrat puisque l’avion aurait demandé le renseignement ou le service en
question. De méme, toujours dans l’alinéa a), on imposera une taxe a tout
aéronef utilisant un aéroport relevant du ministére des Transports. Ici encore, la
taxe serait établie sous forme de contrat. C'est pourquoi, sauf une seule réserve,
nous ne formulons aucune objection au but général que poursuit I’alinéa a)
de l’article 3A proposé. La taxe imposée en vertu de I’alinéa a) s’appliquera tant
aux avions étrangers qu’aux avions canadiens.

La réserve que nous avons a formuler au libellé de I’alinéa a) provient du
fait que tel qu’énoncé présentement, cet alinéa pourrait étre interprété comme
permettant d’'imposer une taxe pour l'utilisation de facilités ou services par un
avion navigant en dehors du territoire du Canada. Il va de soi qu’on devra
trouver une méthode pour assurer le paiement des facilités ou services offerts
par le gouvernement canadien au bénéfice des avions navigant en haute mer.
Mais c’est 1a un probléme d’envergure mondiale qui est plutoét de la compétence
de I'Organisation de l’aviation civile internationale (OACI) dont le Canada est
un membre important.

Il semble qu’il ne serait pas avantageux pour le Canada, comme membre de
cet organisme international, d’imposer actuellement une taxe d’usager pour les

avions navigants en dehors du territoire canadien, car cela pourrait aller a
I’encontre de la solution adoptée par ’OACI a propos de cette question.

I1 est vrai que ’OACI n’a pas envisagé ce probléme depuis sa conférence de
1958 sur les taxes en cours de route, conférence ol ont été établis quelques
grands principes généraux. Un ensemble d’éléments, dont la prospérité écono-
mique des lignes aériennes, I’accroissement continuel du trafic aérien et les
dépenses toujours plus grandes que demande aux gouvernements des divers
pays l'installation des facilités ou services requis pour I’aviation internationale
ont forcé ’Assemblée de ’'OACI en 1965 a autoriser la tenue d’une conférence
de I'OACI sur les Taxes. Les prévisions budgétaires de cette conférence ont été
arrétées pour l'année 1966, mais il semble actuellement peu probable qu’elle
puisse avoir lieu avant le début de 1967.

Le gouvernement canadien et plusieurs autres gouvernements tenaient
beaucoup a ce que cette conférence ait lieu le plus tét possible, car ils espérent
qu’a la suite des délibérations et des décisions de cette conférence, on s’entendra
sur les principes et méme sur certains points de détail. Cela permettrait au
Canada et aux autres pays intéressés d’élaborer un régime de taxe d’usager
relativement aux envolées internationales en haute mer conformément aux
principes internationaux établis par TOACL.

~Je crois que les délégués canadiens se sont exprimés la-dessus lors de la
récente réunion du Conseil de ’OACI, tenue a ce sujet, le 17 janvier 1966.

Puisque la conférénce de ’OACI sur les Taxes ou Frais exigibles aura lieu
au début de 1967, et afin de faciliter 1’élaboration de principes internationaux
acceptables pour tous relativement a I'imposition d’une taxe d’usager aux avions
navigants en haute mer, nous proposons que le sous-alinéa i) de l’alinéa a) de
P’article 3A projeté soit modifié et se lise ainsi qu’il suit:

.. .de quelque facilité ou service fourni relativement aux envolées a

Vintérieur du Canada, par le Ministre ou en son nom, pour tout aéronef
ou a son égard, et. ..

L’article 3A projeté tel qu’il figure dans le bill C-153, déclare que le
gouverneur en conseil peut, s’il le juge a propos, établir des réglements
imposant une taxe d’usager aux propriétaires d’avions étrangers.
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Il ne fait aucun doute qu’une telle taxe d’usager constitue une forme
d’impot exigée du propriétaire de I’avion. Ainsi, d’aprés le libellé de l’article
3A, le Parlement délégue au gouverneur en conseil le droit de lever un impdbt
du genre. Une telle délégation de pouvoir est, certes, dans les limites de la
compétence du Parlement; toutefois, une telle facon de faire semble contraire a
une saine pratique parlementaire. On peut trouver un bon exemple de 'attitude
adoptée ces derniéres années par le Parlement en ce qui a trait & ce genre
d’impoéts, en se reportant au cas des droits d’exportation de 1’électricité qu’on a
imposés jusqu’au budget fédéral de 1963, ou on les a finalement abrogés.
Pendant plusieurs années, le pouvoir d’exiger des droits d’exportation sur
I’électricité était établi en vertu de la Loi sur I’exportation de I’électricité et des
fluides et, plus tard, de la Loi sur I’exportation de 1’énergie et des fluides et sur
Pimportation du gaz. En vertu de ces deux lois, on avait statué que le
gouverneur en conseil pouvait édicter des réglements imposant des droits
d’exportation ne dépassant pas, chaque année, $10.00 par cv, sur l’énergie
exportée du Canada. J’aimerais signaler, a ce propos, que dans chacune de ces
deux lois relatives a I’énergie le Parlement avait délégué au pouvoir exécutif le
droit d’imposer une taxe mais avec I’importante réserve que dans chaque cas le
Parlement avait lui-méme établi le montant maximum de 1’imp6t. Dans P’article
3A du bill C-153, il n’est méme pas question d’un taux maximum. De plus, dés
1959, le gouvernement d’alors avait décidé, dans l’application de sa politique
administrative d’enlever au pouvoir exécutif le pouvoir discrétionnaire qui lui
avait été conféré jusque 1a d’imposer des droits d’exportation sur 1’énergie sans
dépasser un maximum prévu dans la loi et de rendre ce droit au Parlement,
Cela a été réalisé en insérant cette taxe sur I’énergie dans la Loi sur la taxe
d’accise (article 8), ou le taux précis de la taxe était fixé en détail. Au sujet de
cette modification de la loi, le ministre des Finances d’alors disait:

La disposition de la loi existante (Loi sur ’exportation de I’énergie
et des fluides et sur 'importation du gaz) que je ne saurais approuver,
dois-je dire, est celle qui confére au gouverneur en conseil, sous réserve

d’'un maximum prévu, le pouvoir d’établir le taux de la taxe... La
mesure vise a en faire une taxe statutaire et a abolir tout pouvoir
d’établir cette taxe par décret du conseil... Aucun changement n’est

apporté au taux de la taxe.
(Hansard de la Chambre des Communes, 19 mai 1959, p. 3820)

Sur le méme sujet, ’honorable sénateur Ross Macdonald disait au Sénat:

Devons-nous approuver un mode d’imposition par décret du Conseil
ou devons-nous insister pour que les mesures d’imposition soient approu-
vées ou désapprouvées par le Parlement? Voila, & mon avis, toute la
question qu’il s’agit de trancher.

(Hansard du Sénat, 17 juin 1959, p. 839)

La taxe d’usager prévue a l’article 3A influera nettement sur le revenu du
gouvernement fédéral et constitue par conséquent une mesure d’imposition.
C’est pourquoi, on estime que les saines méthodes parlementaires exigent
qu’une telle taxe soit établie par le Parlement plutot que par voie de décret du
conseil de la part du pouvoir exécutif.

Enfin, nous estimons que cette taxe d’usager équivaut a une sorte d’impét
d’apreés les principes admis d’imposition. Derniérement, soit en décembre 1965,
la Canadian Tax Foundation a publié une étude importante intitulée: Occupancy
of Tax Fields in Canada (Occupation des domaines fiscaux au Canada). Cette
étude tire son importance du fait qu’elle a été menée a la demande et pour
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T'usage du Comité de la structure fiscale des gouvernements fédéral et provin-
ciaux. A la page 2 de cette étude, figure une définition simple et compléte de ce
qui constitue un impé6t. La voici:

Dans cette étude, toute forme de taxe obligatoire levée par le
gouvernement est considérée comme un impoét, qu’elle soit levée sous
forme de prime, de droit de permis ou d’autre impét. Cette définition
large (et libre) d’un impdét est évidemment sujette a discussion. Toute-
fois, I’élément de contraite semble étre un critére pratique aussi valable
que tout autre de ce qui constitue un imp6t et il permet une énumération
plus compléte des formes de revenu.

Nous sommes d’avis que la taxe d’usager dont il est question a l’article 3A
du bill C-153 entre nettement dans le cadre de cette définition.
GORDON F. MACLAREN, C.R.
MURRAY E. CORLETT, C.R.

OTTAWA, Ontario,
le 27 avril 1966.
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ORDRE DE RENVOI

Extraits des Procés-verbaux du Sénat en date du mercredi 11 mai 1966:

«Suivant 1’Ordre du jour, I’honorable sénateur McDonald propose, appuyé
par I’honorable sénateur Davey, que le Bill S-32, intitulé: «Loi concernant la
Compagnie du Chemin de fer Canadien du Pacifique», soit lu pour la deuxiéme
fois.

Apreés débat, la motion, mise aux voix, est adoptée.
Le bill est alors lu pour la deuxiéme fois.

L’honorable sénateur McDonald propose, appuyé par I’honorable sénateur
Davey, que le bill soit déféré au Comité permanent des transports et des
communications.

La motion, mise aux voix, est adoptée.»

«Suivant ’Ordre du jour, ’honorable sénateur Prowse propose, appuyé par
Thonorable sénateur McDonald, que le Bill S-34, intitulé: «Loi concernant la
Compagnie du Chemin de fer Canadien du Pacifique», soit Iu pour la deuxiéme
fois.

Apres débat, la motion, mise aux voix, est adoptée.
Le bill est alors lu pour la deuxiéme fois.

L’honorable sénateur Prowse propose, appuyé par l’honorable sénateur
McDonald, que le bill soit déféré au Comité permanent des transports et des
communications.

La motion, mise aux voix, est adoptée.»
Le greffier du Sénat,
J. F. MacNEILL.

67
23706—1%



RAPPORT DU COMITE

Le JEUDI 2 juin 1966

Le Comité permanent des transports et des communications, auquel a été
déféré le Bill S-32, intitulé: «Loi concernant le compagnie de chemins de fer
Canadien,» fait rapport que le comité, aprés avoir étudié ce bill, et pour
obtempérer a 'ordre de renvoi du 11 mai 1966, ’a chargé d’en faire rapport au
Sénat sans amendement.

Le président,
A. K. HUGESSEN.

RAPPORT DU COMITE

Le JEUDI 2 juin 1966

Le Comité permanent des transports et des communications, auquel a été
déféré le Bill S-32, intitulé: «Loi concernant la compagnie de chemins de fer
Canadien,» fait rapport comme il suit:

Notre comité recommande qu’il soit autorisé de faire imprimer 800 exem-
plaires en anglais et 300 exemplaires en francais des délibérations sur ledit bill.

Le président,
A. K. HUGESSEN.

RAPPORT DU COMITE

Le JEUDI 2 juin 1966

Le Comité permanent des transports et des communications, auquel a été
déféré le Bill S-34, intitulé: «Loi concernant la Compagnie de chemins de fer
Canadien du Pacifique,» fait rapport que le comité, aprés avoir étudié ce bill, et
pour obtempérer a 'ordre de renvoi du 11 mai 1966, I’a chargé de faire rapport
au Sénat que le bill n’a pas subi d’amendement.

Le président,
A. K. HUGESSEN.

RAPPORT DU COMITE

Le JEUDI 2 juin 1966

Le Comité permanent des transports et des communications, auc_;uel a été
déféré le Bill S-34, intitulé: «Loi concernant la Compagnie de chemins de fer
Canadien du Pacifique,» fait rapport comme il suit:

Notre comité recommande qu’il soit autorisé de faire imprimer BOQ exem-
plaires en anglais et 300 exemplaires en francais des délibérations sur ledit bill.

Le président,
A. K. HUGESSEN.




PROCES-VERBAUX

Le JEUDI 2 juin 1966

En conformité de la motion d’ajournement, le Comité permanent des
transports et des communications s’est réuni ce matin, & 10 heures.

Etaient présents: Les hon. sénateurs Hugessen (président), Aird, Aseltine,
Baird, Beaubien (Provencher), Bourget, Brooks, Connolly (Halifax-Nord),
Connolly (Ottawa-Ouest), Croll, Fournier (Madawaska-Restigouche), Gélinas,
Haig, Hays, Hollett, Isnor, Kinley, Lefrancois, McCutcheon, McDonald, Méthot,
Peason, Power, Quart, Rattenbury, Smith (Queens-Shelburne), Willis.—(27)

Aussi présent: M. E. Russel Hopkins, secrétaire-légiste au Sénat et conseil-
ler parlementaire.

Le Bill S-32 (Loi concernant la compagnie de Chemin de fer Canadien du
Pacifique) est lu et étudié.

Sur proposition de I’hon. sénateur Aseltine, il est résolu de demander
Tautorisation de faire imprimer 800 exemplaires en anglais et 300 en francais
des délibérations concernant ledit bill.

On entend les témoins suivants:
M. Gregory J. Gorman, conseil
M. J. M. Roberts, vice-président (Circulation), CPR

M. J. C. Mills, directeur général, Compagnie Saskatchewan Minerals, section
du sulfate de soude.

Un plan de I'emplacement approximatif de I’embranchement du lac Inge-
bright soumis par M. Gorman, sera imprimé et deviendra 1’Appendice A de ces
délibérations.

Sur proposition de I’hon. sénateur McCutcheon, il est résolu de faire
rapport que le bill n’a pas subi d’amendement.

Le Bill S-34 (Loi concernant la Compagnie du chemin de fer Canadien du
Pacifique) est lu et étudié article par article.

Sur proposition de I’hon. sénateur Aseltine, il est résolu de demander
Tautorisation de faire imprimer 800 exemplaires en anglais et 300 en francais
des délibérations concernant ledit Bill.

On entend les témoins suivants:

M. Gregory J. Gorman, conseil

M. J. M. Roberts, vice-président (Circulation) CPR

M. D. L. Bohannen, vice-président, Canadien Superior Oil, Ltd.,

M. C. A. Colpitts, chef ingénieur, CPR

M. J. Cherrington, ingénieur régional adjoint, CPR

M. J. R. W. Sykes, directeur général adjoint, Marathon Realty Ltd.,

M. W. J. Bagnall, préfet du comté de Mountain View No. 17, Didsbury,
Alberta.
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Un plan de I'emplacement approximatif de I’embranchement de Didsbury
Westerly soumis par M. Gorman, sera imprimé et deviendra I’Appendice B de
ces délibérations.

Deux lettres auxquelles le mémoire présenté par M. Bagnall référait, seront
imprimées et deviendront 1’Appendice C de ces délibérations.

Quatre-vingt lettres, soumises par M. Bagnall, ont été versées au dossier.

Sur une proposition de I’hon. sénateur Croll, il est résolu de faire rapport
que le bill n’a pas subi d’amendement.

Le président a ajourné la séance du comité a 11 h. 40 du matin.

J’en atteste.
Le secrétaire en chef-adjoint des comités,
John A. Hinds.




LE SENAT

COMITE PERMANENT DES TRANSPORTS ET
DES COMMUNICATIONS

TEMOIGNAGES

OTTAWA, le jeudi 2 juin 1966

Le Comité permanent des transports et des communications auquel ont été
référés le Bill S-32, concernant la Compagnie de chemin de fer Canadien du
Pacifique, et le Bill S-34 concernant la Compagnie de chemin de fer Canadien
du Pacifique, se réunit a 10 h. 15 ce matin pour étudier ces bills.

Le sénateur A. K. Hugessen préside.

Le PRESIDENT: Honorables sénateurs, commes les deux bills qui nous sont
soumis ont trait & la construction de nouvelles lignes, je propose que nos
délibérations fassent ’objet d’un compte rendu imprimé.

Des SENATEURS: D’accord.

Le PRESIDENT: Quelqu’un veut-il présenter la motion traditionnelle au sujet
de I'impression?
Le comité est tombé d’accord pour qu’un rapport verbatim soit fait
sur les délibérations au sujet de ces bills.
Le Comité a accepté la recommandation autorisant I'impression de

800 exemplaires en anglais et de 300 en francais des délibérations du
comité au sujet de ces bills.

Le PRESIDENT: Le Bill S-32 est une loi concernant la Compagnie de chemin
de fer Canadien du Pacifique et ses proposeurs sont présents. Il s’agit de M.
Gregory J. Gorman qui est ’agent parlementaire et les témoins qui I’accompa-
gnent sont M. J. M. Roberts, vice-président (circulation) CPR; M. J. C. Mills,
directeur général de la compagnie Saskatchewan Minerals, section du sulfate de
soude; M. C. A. Colpitts, premier ingénieur, CPR; M. J. R. W. Sykes, directeur
général adjoint, Marathon Realty Ltd.,; M. J. E. Paradis, qui a déja témoigné
devant notre comité et qui est I’avocat senior de la Compagnie de chemin de fer
Canadien du Pacifique et M. R. J. Madge, avocat de la méme compagnie.

Ce bill porte le nom du sénateur A. Hamilton McDonald. Désirez-vous
ajouter quelque chose avant que nous procédions, sénateur McDonald?

Le sénateur McDonALD: Non, monsieur le président. Comme vous l'avez
mentionné, les représentants officiels sont présents, et si les membres du comité
ont des questions a poser, je crois que c’est a eux qu’elles doivent étre adressées
plutét qu’a moi. Je n’ai rien a ajouter.

Le PRESIDENT: Lequel des proposeurs désire parler sur ce Bill? Un rapport
de notre conseiller juridique précise que le Bill est juridiquement conforme et
ajoute qu’il n’a aucune suggestion a faire.

M. Gregory ]J. Gorman, Agent parlementaire et conseiller: Monsieur le pré-
sident et honorables sénateurs, le but de ce bill est d’autoriser la construction
d’un trongon de ligne de 11 milles du chemin de fer Canadien du Pacifique pour
desservir 'usine de la Saskatchewan Minerals Corporation. Ce troncon de ligne
sera situé dans la subdivision Burstall du CPR en Saskatchewan.
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Votre président vous a donné la liste des témoins disponibles. Je pense qu’il
serait utile que, tout d’abord, M. J. M. Roberts, vice-président a la circulation du
chemin de fer Canadien du Pacifique vous explique le but général de ce trongon
ferroviaire. : L

J. M. Roberts, vice-président & la circulation CPR: Monsieur le pré-sident et
honorables sénateurs, je suis vice-président & la circulation du chemin de fer
Canadien du Pacifique et j’ai 44 ans de service.

La compagnie a fait affaire avec la Division du Sulfate de la Saskatchewan
Minerals depuis le début de son exploitation & Chaplin en 1948, et nous nous
sommes également occupés des problémes de transport depuis Bishopric, en
service depuis 1958.

La production canadienne de sulfate de soude est vendue pour les deux
tiers au Canada et le solde aux Etats-Unis. La Saskatchewan Minerals Corpo-
ration fournit environ 40 9% des besoins du marché canadien.

En prévision de la demande croissante que va provoquer ’essor de I’indus-
trie des Pates et papiers, la Saskatchewan Minerals nous a demandé d’étudier la
possibilité de fournir le transport ferroviaire nécessaire jusqu’a leur nouvelle
usine du lac Ingebright: nous avons commencé les travaux. Voici pourquoi,
honorables sénateurs, nous sommes ici en rapport avec ce Bill traitant de la
construction de la ligne que nous avons accepté de construire, pourvu évidem-
ment que nous y soyons diment autorisés par le Parlement.

C’est tout ce que j’ai a dire, monsieur le président, sauf que je répondrai
au meilleur de ma connaissance a toutes questions concernant la circulation
dans cette affaire.

Le PRESIDENT: Monsieur Roberts, je suis un citoyen de I’Est canadien et
j’aimerais bien savoir ou se trouve la Vallée du Renard (Fox Valley) en
Saskatchewan?

M. RoBERTS: Elle est presque a la frontiéere de la Saskatchewan et de
T'Alberta. Elle se trouve sur une ligne privée qui part de la Saskatchewan,
traverse I’Alberta et finit & un endroit de la Saskatchewan qui s’appelle la
Vallée du Renard.

Le PRESIDENT: J’espére que les honorables sénateurs auront I'occasion de
consulter la carte qui est devant eux. J’ai posé cette question parce que j’avais
hate de savoir si elle est entiérement en territoire du CPR ou si le CN y touche
a un endroit quelconque ou si peut-étre le CN avait formulé certaines objec-
tions. )

M. RoBERTS: Elle est située dans ce qu’on peut appeler la région «football»
apparaissant sur la carte. Elle est formée par notre ligne ferroviaire qui
bifurque a Java, se rend jusqu’a Bassano et dans le sud, encore Java jusqu’a
Medicine Hat et aussi a Bassano. C’est en plein centre, monsieur.

Le sénateur BURCHILL: Je crois que vous avez mentionné l'industrie des
pates et papiers, monsieur Roberts?

M. ROBERTS: Oui, sénateur.

Le sénateur BURCHILL: A quel moulin particulier se proposent-ils d’expé-
dier le produit?

M. RosBerTs: Il y a I’extension en Colombie-Britannique et a Prince-George.
Le sénateur BURCHILL: Je pense plutét au Midwest américan.

M. RoBERTS: La plus grande partie de notre production et I’accroissement de
la production est, je suis heureux de le dire, en territoire canadien.

Le sénateur BURCHILL: Sera-t-elle expédiée sur la cote?

M. ROBERTS: Sur la cote et dans ’Est canadien, comme ils le font actuelle-
ment.
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‘M. GorMAN: M. J.C. Mills, directeur général de la Saskatchewan Minerals
(section du sulfate de soude) est ici et peut nous fournir des précisions sur la
nature exacte du produit que la compagnie place sur le marché et autres détails
du genre.

Le PRESIDENT: A moins qu’on ait d’autres questions a poser a M. Roberts, je
peux faire appel a M. Mills. Merci. M. Roberts.

M. John C. Mills, directeur général, Section du sulfate de soude de la
Saskatchewan Minerals Corporation: Monsieur le président, honorables séna-
teurs, la Saskatchewan Minerals est une société de la Couronne opérant des
usines de sulfate de soude a Bishopric et Chaplin, Saskatchewan. Le sulfate de
soude, produit en Saskatchewan est vendu d’abord a I’industrie de pate a papier
Kraft au Canada et aux Etats-Unis, et en plus faibles quantités aux industries
productrices de verre et de minerai. Le sulfate de soude est un produit peu cher
qui se vent pour a peine plus de 3/4 de cents la livre.

Les producteurs de la Saskatchewan ne produisent pas encore de sulfate de
soude assez pur pour étre utilisé par l'industrie du détersif synthétique, mais
T'usine de la Saskatchewan projette d’avoir un tel produit plus tard au cours de
Tannée.

Au cours de 1964-1965, la Saskatchewan Minerals a produit entre 45 et
50% de tout le sulfate de soude produit au Canada. Notre compagnie exporte de
35 a 50% de sa production aux Etats-Unis et en 1965, nous avons exporté 659%
de tout le sulfate de soude acheté au Canada.

En vertu de ’énorme expansion de l'industrie de pate a papier Kraft, la
demande de sulfate de soude devrait dépasser les 200,000 tonnes pour les 5
prochaines années et notre nouvelle usine prés de la Vallée du Renard, une fois
parachevée, assurera la disponibilité de quantités requises pour répondre aux
besoins.

Le demande de sulfate de soude émanant des Etats-Unis s’accroitra égale-
ment et nous avons l'intention d’améliorer nos ventes a ce pays. Nous tentons
aussi d’ouvrir des marchés en Nouvelle-Zélande, en Australie et au Japon.
Depuis la fin de 1963, nous avons vendu plus que notre production annuelle de
produit brut sortie des usines de Bishopric et Chaplin et nos stocks mis en
réserve ont dii étre utilisés. Sans notre nouvelle usine, nous serions contraints
de réduire nos ventes en deca des 12 prochains mois.

L’usine qui sera construite au lac Ingerbright prés de la Vallée du Renard
colitera environ $1,700,000 et pourra produire 150,000 tonnes annuellement. Le
gisement contient plus de neuf millions de tonnes de sulfate de soude. Au début,
nous emploierons de 24 a 30 personnes et la municipalité bénéficiera d’un salaire
annuel d’a peu prés $108,000. En plus, on embauchera des entrepreneurs
pendant les mois d’hiver pour amasser et entreposer le produit brut.

Cette opération durera deux mois par hiver et 'on aura recours a 15 ou 20
hommes. A mesure que la production augmentera ainsi sera augmentée la main-
d’ceuvre.

La municipalité profitera de ce projet en recevant des subventions de notre
compagnie plutét qu’en nous imposant des taxes, et le village de la Vallée du
Renard y trouvera aussi son profit grice aux taxes sur les maisons habitées par
le personnel. Un autre avantage également: en méme temps que la Vallée, le
village profitera de I'introduction du gas naturel.

Je tiens a préciser que la population de la région, ainsi que les conseils
municipaux du village et de la ville nous ont accordé une excellente coopération
dans I’élaboration de notre projet.

Etant donné 'emplacement et la nature de notre produit, et le fait que nos
marchés sont éloignés de 1,000 & 2,500 milles, le moyen de transport le plus
économique est le chemin de fer, et c’est pourquoi nous présentons notre

requéte au CPR pour la construction d’un troncon reliant la voie actuelle a la
Vallée du Renard.
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Nous nous proposons d’aménager des facilités d’entreposage de 11,500
tonnes de produit fini. Les wagons seront chargés quotidiennement selon les
besoins de la clientéle.

Sans ce troncon nous serons forcés d’expédier notre produit par camion a la
Vallée du Renard, et le colit supplémentaire d’une telle opération pourrait
porter atteinte & la concurrence que nous rencontrerons sur les marchés
éventuels.

Nous sommes satisfaits des dispositions intervenues entre notre société et le
CPR, et nous appuyons entiérement la requéte présentée au Parlement pour la
construction du troncon projeté.

Le sénateur CROLL: Que voulez-vous dire? Pouvez-vous détailler en dollars
en ce qui a trait a la production et a I’exportation?

M. MiLLs: Notre bilan annuel est un document public, sénateur. L’an
dernier, nos ventes ont dépassé $2.5 millions.

Le sénateur CroLL: Et les exportations?

M. M1rLs: Les exportations 1’an dernier ont dépassé $1,100,000. C’est notre
commerce. D’autres ventes sont négociées aux Etats-Unis par d’autres sociétés.

Le sénateur CROLL: Que voulez-vous dire par d’autres sociétés? Voulez-
vous dire des filiales de votre société?

M. MirLs: Non.

Le PRESIDENT: Y a-t-il d’autres questions? Je dois maintenant saisir le
Comité d’une lettre que j’ai recue du conseiller juridique du ministére des
Transports, M. Fortier, que vous connaissez. Elle porte sur deux Bills, S-32, et a
celui que nous devons maintenant étudier, S-34. Elle est adressée a M. Batt,
greffier des Comités, et se lit comme suit:

Je me référe aux bills d’intérét privé S-32 et S-34 relativement a la
Compagnie de chemin de fer Canadien du Pacifique, qui a pour but d’autoriser
cette compagnie a construire un troncon de 11 milles dans la région de la Vallée
du Renard, dans la province de Saskatchewan, et d’un troncon de 16 milles dans
la région de Didsbury, Alberta.

Les dispositions de ces bills ont été étudiées par le ministre des Transports
qui a fait savoir qu’il ne s’y opposait pas.
Il serait de mise que vous informiez la Commission des Transports et

Communications du Sénat de la date a laquelle seront étudiés les Bills S-32 et
S-34 par le Comité.

Je vous prie de croire a ma considération,

Jacques Fortier.

Honorables sénateurs, désirez-vous d’autres témoignages relativement au
Bill S-32?

Le sénateur McCUTCHEON: Je propose que le Bill soit rapporté.

Le sénateur CroLL: Je seconde.

Le PRESIDENT: Il a été proposé et secondé que ce Bill soit rapporté. Je
présente les clauses comme il se doit. Clause 1, troncon autorisé. L’article 1°F
est-il adopté?

Des SENATEURS: Adopté.

Le PRESIDENT: Il est adoptée. L’article 2. L’article 2 doit-il étre adopté?

Des SENATEURS: Adopté.

Le PRESIDENT: Il est adopté. Le préambule doit-il étre adopté?

Des SENATEURS: Adopté.

Le PRESIDENT: C’est adopté. Le titre doit-il étre adopté?

Des SENATEURS: Adopté.
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Le PRESIDENT: D’accord. Dois-je faire rapport que le bill n’a pas subi
d’amendement?

Des SENATEURS: D’accord.

Le PRESIDENT: Honorables sénateurs, nous avons devant nous maintenant le
Bill S-34 relativement & un troncon en Alberta. En ce qui a trait a ce Bill j’ai
recu un rapport favorable de notre conseiller juridique, M. Hopkins, et selon lui
le document est conforme a la formule légale; il n’a donc aucune suggestion a
offrir pour I’amender.

Des représentants de la région en cause désirent exprimer leurs opinions au
sujet de ce Bill. Je propose que nous entendions d’abord les parrains, et ensuite
nous écouterons le représentant de la région, M. W. J. Bagnall, préfet du comté
de Mountain View, Alberta.

M. GorMAN: Monsieur le président, je crois que pour ce Bill également, M.
Roberts devrait prendre la parole d’abord.

Le PRESIDENT: Trés bien. Honorables sénateurs, j’ai deux lettres de citoyens
de la région au sujet de ce troncon. Dois-je vous les lire maintenant, ou dois-je
attendre que les proposeurs aient terminé?

Le sénateur McDonNaLp (Moosomin): Ne serait-il pas a propos que la
société ferroviaire présente sa cause en premier lieu, et ensuite nous entendrons
Topposition?

Le PRESIDENT: C’est ce que je pensais, que nous devrions entendre d’abord
les proposeurs et ensuite l’opposition, alors que je vous lirai deux lettres qui
nous ont été adressées.

M. ROBERTS: Monsieur le président et honorables sénateurs, le chemin de
fer Canadien du Pacifique a été prié par la Canadian Superior Oil Company en
1965, de construire un troncon conduisant a leur usine de sulfate projetée a
Harmattan, Alberta afin de fournir le transport ferroviaire du sulfate vers les
marchés. La capacité de I'usine projetée est telle que les prévisions de produc-
tion se placent aux environs de 280,000 tonnes fortes annuellement.

.La demande pour le sulfate sur le marché mondial a augmenté sensible-
ment au cours des trois derniéres années, et cet état de choses se continue.
Présentement, les marchés pour le sulfate a la tonne produit en Alberta sont a
Tétranger, soit en Australie, au Japon, en Inde et sur les marchés européens, ou
encore aux Etats-Unis et au Canada, dans cet ordre d’importance.

A titre d’exemple de 'augmentation de ces exportations par les ports de la
Colombie-Britannique par le chemin de fer Canadien du Pacifique, signalons
qu’en 1962 elles étaient inférieures a 100,000 tonnes, et en 1965 on a enregistré
plus de 500,000 tonnes.

Nous avons alors informé Canadian Superior Oil Company que nous étions
préts a construire les voies ferrées et a fournir le service ferroviaire nécessaire a
la mise en marché du sulfate, si, naturellement nous recevions 1’autorisation du
Parlement.

S’il y a des questions relevant du domaine du trafic, je ferai de mon mieux
pour y répondre au meilleur de ma connaissance.

Le PRESIDENT: Monsieur Roberts, j’ai ici deux lettres qui m’ont été adres-
sées par le comité des citoyens de la région. Vraisemblablement, leur inquiétude
est que si vous construisez ce troncon, vous en abandonnerez un autre allant de
Crossfield a Cremona, a quelque distance au sud. Qu’avez-vous a dire a ce
sujet?

M. RoBERTS: Monsieur le président, je vous dirai que la question d’abandon
des lignes et troncons passent par mon service aprés avoir été étudiées par le
Service des Recherches, responsable de l’analyse du trafic. Jusqu'ici rien ne
m’est parvenu. Avant de quitter Montréal mardi, j’ai demandé si on étudiait ce
troncon de Crossfield, et on m’a répondu négativement.

Le PRESIDENT: Y a-t-il d’autres questions M. Roberts?
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M. GorMAN: Je proposerais, monsieur le président, que nous entendions
maintenant M. Bohannen, qui est vice-président de Canadian Superior Oil.

M. D.L. Bohannen, Vice-président, Canadian Superior Oil Limited: Mon-
sieur le président, Canadian Superior Oil Limited construit dans la région de
Harmattan en Alberta une usine capable de traiter 42 millions de pieds cubes de
gaz quotidiennement. Les prévisions sont de ’ordre de 817 tonnes fortes de
sulfate par jour, et de 15.5 millions de pieds cubes de résidus de gaz de
pipe-lines par jour, ou une base annuelle de 283,000 tonnes fortes de sulfate et
5.4 milliards de pieds cubes de résidus de gaz de pipe-lines.

Dans la région de Harmattan tout indique qu’il y a des réserves de quelque
8.5 millions de tonnes fortes de sulfate et 165 milliards de pieds cubes de résidus
de gaz. Ceci représente un approvisionnement siir de 30 ans, en tenant compte
de la capacité actuelle de production de I'usine. Le forage des environs de cette
région se poursuit, et en fait, il se peut que les réserves soient encore plus
considérables.

Les ventes de résidus de gaz sont négociées grice a des ententes a longue
échéance pour fins d’exportation aux Etats-Unis. La Canadian Superior s'em-
ploie présentement a trouver des débouchés pour sa production de sulfate.
Comme la demande de sulfate dépasse la production, nous sommes d’avis que
100 pour-cent de la production pourront étre mis en marché dés que les facilités
de transport seront aménagées. Pour le moment les prévisions sont que la plus
grande partie du sulfate sera vendue a I’étranger, soit en Extréme-Orient, et le
solde probablement dans le centre des Etats-Unis. On croit aussi que le prix a
T'usine dépassera $25 la tonne forte. En supposant que 200,000 tonnes fortes
soient exportées chaque année, la valeur en devises étrangéres serait d’environ
$5 millions.

Cette usine est unique parce qu’elle est la premiére construite dans le but
d’extraire du sulfate du gaz naturel qui est le produit de base, et de résidus du
gaz de pipe-lines comme produit secondaire.

L’usine colitera quelque $7.5 millions plus trois quarts de millions de dollars
pour le systéme destiné a recueillir le gaz, et $2.5 millions pour les puits de gaz.
Ce qui représente une dépense minimum de quelque $10% millions. Quand
T'usine commencera & fonctionner le mois prochain, environ 31 personnes de la
région de Didsbury y seront employées.

La construction de I'usine progresse rapidement et pourra commencer a
fonctionner le premier juillet prochain, alors que le début de la production du
sulfate et de résidus du gaz est fixé a la mi-juillet.

La Canadian Superior Oil a prévu I’exploitation rationnelle du gaz brut en
investissant des fonds dans le forage des puits, la construction de l'usine et les
pipe-lines nécessaires au gaz brut, et maintenant il est extrémement important
qu'un trongon de voie ferrée allant jusqu’a l'usine soit terminé, afin que nous
puissions mettre en ceuvre le lien entre la source des approvisionnements, les
marchés et le consommateur.

Merci. Je suis a votre service s’il y a d’autres questions.

Le sénateur BURCHILL: Ou sera votre principal marché?

M. BoHANNEN: A I'étranger, soit en Extréme-Orient.

Le sénateur PEARSON: Quelles sont les principales demandes pour le
sulfate?

M. BOHANNEN: Principalement pour la fabrication des fertiliseurs.

Le sénateur SmITH (Queens-Shelburne): Fournirez-vous la matiére a
T'usine de produits fertilisants de Calgary?

M. BoHANNEN: Dans ce cas je ne puis que relater ce que j’ai lu dans les

journaux, mais je crois qu’une entente est en voie de négociation par I’entre-
mise d’une autre usine.
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Le sénateur BURCHILL: Fournirez-vous les entreprises de pates et papiers
au Canada?

M. BOoHANNEN: Pas de cette usine, mais certaines autres de nos usines le
feront.

Le PRESIDENT: Le comité a-t-il entendu suffisamment de témoignages a
T’appui de ce Bill? Devons-nous entreprendre I’audience des objections?

M. GorMAN: Il semble que selon le mémoire qui nous a été présenté par un
des opposants, il y a certaines questions au sujet du choix de la route, et je
crois qu’il serait utile et & propos pour les sénateurs d’entendre un des membres
du Service du génie de la société ferroviaire, qui pourra expliquer pourquoi
cette route a été choisie, et aussi le témoin qui a fait état de I’acquisition des
terrains pour le droit de passage. Je crois que de nombreux terrains ont été
achetés, du moins des options ont été prises. Je crois qu’il serait utile d’avoir des
renseignements a ce sujet dés maintenant. M. Colpitts, 'ingénieur en chef de la
société ferroviaire est ici aveec M. Cherrington. Ce dernier est celui qui a
exécuté le travail sur place, et peut fournir des détails sur la route. M. Col-
pitts est ici et il sera appuyé par M. Cherrington.

M. C.-A. Colpitts, ingénieur en chef, Compagnie de Chemin de fer Canadien
du Pacifique: Mon nom est C.-A. Colpitts, ingénieur en chef du CPR. Je suis a
Temploi de la compagnie depuis environ 40 ans, et mes fonctions ont porté
surtout sur les travaux de génie.

L’usine de la Canadian Superior Oil Limited est située dans la partie
nord-est de la section 27, Commune 31, Rang 4, 4 l'ouest du cinquiéme méridien
tel qu’indiqué sur le plan devant vous. Afin de desservir l'usine par rail, la
Compagnie de Chemin de fer Canadien du Pacifique projette de construire une
ligne reliant le réseau ferroviaire & Didsbury, Alberta, a 46.9 milles au nord
de Calgary, Alberta sur la voie de la compagnie allant de Calgary a Edmonton.

Le trancon projeté s’étendra vers l'ouest de Didsbury sur une distance de
15.3 milles.

En déterminant la meilleure route pour le troncon, un relevé est exécuté
par les ingénieurs de la compagnie de chemin de fer, et le troncon indiqué
sur le plan devant vous a été choisi parce qu’il offre les meilleurs avantages
économiques du point de vue ferroviaire, et sert aussi bien d’ailleurs les
intéréts de l’entreprise en cause. Un relevé détaillé visant a établir ’endroit
exact du troncon a été exécuté.

Nous avons avec nous aujourd’hui M. James Cherrington, ingénieur régio-
nal adjoint de la région du Pacifique, qui a participé étroitement au choix du
troncon. Il est prét a répondre aux questions que vous jugerez a propos de lui
poser.

J’ajouterai, honorables sénateurs, en ce qui a trait & la question du chemin
de fer le plus rapproché, que le plus prés est le National-Canadien a environ 45
milles au nord de 'usine.

Le sénateur CRoOLL: Vous avez dit que l'objectif était de servir les intéréts
de ’entreprise?

M. CovrpiTTs: Oui.

Le sénateur CroLL: Que faites-vous des personnes qui se plaignent? Est-ce
aussi dans leur intérét, ou uniquement dans celui de I’entreprise?

M. CorpriTTS: Non monsieur. Je crois que quand M. Cherrington témoignera
vous verrez que cette question a été trés sérieusement étudiée. Il a agi de facon
a tenir compte des intéréts de toutes les parties en cause.

Le sénateur THORVALDSON: Quelle est cette sous-division de Crossfield?
M. CovrpiTTs: Elle apparait sur le plan.

Le sénateur THORVALDSON: Je sais, pourquoi ne descendez-vous pas de
Sundreo a Cremona?

M. CorprrTs: M. Cherrington vous fournira tous les détails.
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Le sénateur SMITH (Queens-Shelburne): Ce témoin n’a-t-il pas dit que le
point le plus rapproché était a 40 milles? Que faites-vous de Cremona?

M. CovrpiTTs: J’ai dit que le National-Canadien était le plus rapproché.
Le sénateur PEARSON: A quel autre usage servirait ce troncon?
M. CoLrITTS: Présentement, aucun monsieur.

Le PRESIDENT: Y a-t-il d’autres questions? Peut-étre ces messieurs vou-
drajent-ils attendre, et entendre les opposants, et ensuite nous pourrons les
interroger de nouveau.

M. GorMAN: Monsieur le président, je crois que nous devons porter plus
d’attention relativement au choix de cet emplacement. Ceci fournirait une ré-
ponse a la question du sénateur Croll.

M. James Charrington: Ingénieur régional adjoint, Région du Pacifique, Van-
couver, Compagnie de chemin de fer Canadien du Pacifique: Monsieur le prési-
dent, honorables sénateurs. Je suis ingénieur professionnel a I’emploi du CPR
depuis 25 ans, et suis présentement ingénieur régional adjoint, Région du Paci-
figue a Vancouver.

Quant a été projetée l'usine destinée a la production de sulfate, diverses
routes ont été examinées d’apres les cartes topographiques qui existaient, et un
relevé sur place a été exécuté par des ingénieurs expérimentés dans ce genre de
travail.

Trois routes ont été retenues. Deux routes partaient de la sous-division de
Crossfield non loin de Cremona.

Le PRESIDENT: Je crois que tous les honorables sénateurs ont des copies de
cette carte et qu’ils peuvent suivre les déclarations du témoin.

Les honorables SENATEURS: Oui.

M. CHERRINGTON: La troisiéeme route partait de Didsbury. La route a 'ouest
de Didsbury a été choisie parce que plus logique au point de vue génie, en
tenant compte de I'uniformité du terrain et des courbes pour la construction du
troncon. La route a été choisie non seulement pour desservir I’entreprise, mais
parce qu’elle permettrait un meilleur aiguillage aussi bien a l’'usine projetée
qu’au dispositif pétrolier présentement installé a Didsbury.

La compagnie de chemin de fer a revisé I’emplacement originel pour suivre
des lignes de quart de section, ou c’est possible, et sur une distance comprenant
les deux-tiers de la ligne, suit des lignes de quart de section pour empécher le
morcellement inutile du terrain.

Si la compagnie de chemin de fer devait construire a partir .de I’extrémité
de la sous-division de Crossfield sur 1'une ou lautre des routes alternantes
prises d’abord en considération, il aurait fallu réaménager la sous-division parce
qu’il aurait été impossible d’y faire circuler, dans 1’état actuel, des wagons
lourdement chargés de sulfate compte tenu des rails—70 a 72 lives—et du
ballast qui a y été placé en 1930, sans oublier le drainage. Le colit supplémen-
taire du réaménagement serait d’environ $750,000. La route projetée a l'ouest
de Didsbury est dans une prairie dépourvue d’accidents terrestres s’élevant
légérement vers ’ouest.

S’il y a d’autres questions, je suis a votre service monsieur le président.

Le sénateur PEARSON: Quelle est I’évélation de ce terrain?

M. CHERRINGTON: Environ 3,700 pieds.

Le sénateur PEARsSON: C’est une hausse de 700 pieds par rapport a Dids-
bury?

M. CHERRINGTON: Non, je ne posséde pas la hauteur exacte, mais je crois
que l'usine est a une hauteur de 3,700 pieds.

Le sénateur Haic: Combien d’acres sont en cause? S’agit-il d’un droit de
passage de 100 pieds?
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M. CHERRINGTON: C’est un droit de passage de 100 pieds pratiquement sur
toute la longueur.

Le sénateur HA1G: Et cela signifie combien d’acres?

M. CHERRINGTON: Environ 200 acres.

Le sénateur BURCHILL: Quelle est la différence en milles entre les deux
routes?

M. CHERRINGTON: Au nord de Cremona une route alternante a donné
environ 14 milles. En partant de I’est de Cremona, soit environ un mille a ’est,
il y avait de 15 & 16 milles. A 'ouest de Didsbury c’est environ 15.3 milles. En
milles il y a peu de différence sauf qu’il y a toujours les 28 milles de la
sous-division de Crossfied.

Le sénateur BURCHILL: En plus de la somme de $750,000 pour le réaména-
gement, quels sont les colts des diverses routes?

M. CHERRINGTON: Nous avons effectué des relevés détaillés de la ligne a
T'ouest de Didsbury; il s’agit d’environ $1,134,000. Pour une des routes alternan-
tes c’est environ $1,100,000; et l'autre environ $1,200,000. Pour toutes fins
pratiques la différence est faible, mais il ne faut pas oublier le réaménagement
de $750,000 de la sous-division de Cremona.

Le sénateur BUuRcHILL: Et en ce qui a trait a ’aiguillage?

M. CHERRINGTON: Pour ce qui est de l'aiguillage depuis Didsbury nous
pouvons I'installer dans la cour de triage. Il sera construit pour desservir I'usine,
les facilités de chargement de gaz au nord de Didsbury de méme que d’autres
entreprises en deca de 30 milles de Didsbury.

Depuis la sous-division de Crossfield, étant donné des ententes collectives,
la sous-division aurait une longueur de plus de 30 milles par la route alternante
projetée. Ceci exclut Pinstallation d’un dispositif d’aiguillage, et il serait
nécessaire de faire circuler un convoi depuis Calgary pour le diriger vers 'usine
a Harmattan, ce qui ferait un voyage aller-retour d’environ 140 milles. Je
doute que les équipages puissent I’accomplir en une journée tout en exécutant
Taiguillage nécessaire. Et il vous serait impossible de desservir I'usine comme
vous pourriez le faire grace a l'aiguillage situé a seulement 15 milles de
T'entreprise.

Le PRESIDENT: Il y a une question que je désirerais vous poser M.
Cherrington. Je ne sais pas si vous pouvez y répondre. Les lettres que nous
avons recues laissent percevoir la crainte des citoyens de ’endroit que si nous
vous accordons le droit de construire un troncon depuis Didsbury, vous tenterez
immédiatement de fermer celui de Cremona.

M. CHERRINGTON: A ma connaissance, M. le président, la Compagnie de
chemin de fer Canadien du Pacifique n’a encore entrepris aucune étude relative-
ment a ’'abandon de la sous-division de Crossfield.

Le sénateur CRoOLL: On laisse entendre dans une de ces lettres que vous
vous servez de terres arables, de préférence a d’autres qui le sont moins et qui
seraient disponibles.

M. CHERRINGTON: Permettez-moi de diriger cette question vers M. Sykes qui
est 'agent d’immeuble et qui connait le terrain.

Le PRESIDENT: Désirez-vous entendre M. Sykes sur ce sujet?

Le sénateur CRoLL: Certainement.

M. CHERRINGTON: J’ai parcouru les routes alternantes, et je pourrais

peut-étre appuyer M. Sykes sur I’état du terrain que je connais assez bien pour
¥y avoir circulé amplement.

Le sénateur ASELTINE: Je crois que nous devrions entendre ceux qui
s’opposent a cela.

Le PRESIDENT: Il y a déja un témoin, M. Sykes.
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Le sénateur ASELTINE: Nous entendons la riposte avant la plainte.

Le PRESIDENT: C’est exact. o

M. GorMAN: Je crois qu’il serait bon d’avoir une idée générale du travail
accompli par M. Sykes relativement au terrain en ce qui a trait au troncon
projeté.

Le PRESIDENT: Le comité veut-il entendre M. Sykes?

Des honorables SENATEURS: D’accord.

M. J.-R-W. Sykes, directeur gérant adjoint, Marathon Realty Lid.: Mon-
sieur le président, honorables sénateurs, je suis directeur gérant adjoint de
Marathon Realty Limited dont le siége social est a Calgary. Notre société
s’occupe de mise en valeur immobiliére et d’investissement dans les domaines
commercial, industriel et agricole. Je suis responsable de l’activité de notre
société dans l'ouest du Canada depuis trois ans, soit depuis la date de sa
fondation. Auparavant, j’ai été surveillant des projets économiques du Service
des Recherches du CPR a Montréal.

Le sénateur CAMERON: Avez-vous de I’expérience pratique en agriculture?
Possédez-vous un diplome en agriculture?

M. Sykes: Non monsieur, je ne posséde pas de dipléme en agriculture, mais
j’administre des fermes—environ 900,000 acres et quelque 4,500 fermes—depuis
trois ans avec un personnel d’hommes qualifiés, dont plusieurs possédent une
vaste expérience. Certains de nos hommes affectés & ’extérieur possédent des
diplomes en agriculture.

J’ai di m’occuper de l'acquisition du droit de passage pour le troncon
Didsbury-Harmattan. Aprés consultation avec les ingénieurs sur place, et par
I’entremise de négociations avec les agriculteurs pendant plusieurs mois, nous
en sommes arrivés a une ligne de compromis qui répondait aux exigences des
ingénieurs jusqu’a un certain point tout en minimisant les dégats aux fermes.

A ce moment, nous avons entrepris des négociations au sujet des options et
des dédommagements. Le dédommagement tient compte de la juste valeur du
marché du terrain, le degré d’importance des dégats causés en coupant la ferme
ou le troncon passera—il y a 1a évidemment des inconvénients—ou tout autre
dégat particulier relativement aux approvisionnements d’eau, aux arbres s’il y
en a, et a tous les autres facteurs d’un intérét particulier au propriétaire du
terrain.

Présentement, de 30 propriétaires en cause 20 sont tombés d’accord avec
nous. Des 10 autres, il semble que I'un d’eux n’aime pas les chemins de fer, et
refuse catégoriquement; un autre veut vendre sa ferme, et soutient que celui
qui voudra acheter du terrain devra prendre toute la ferme; les huit autres
réclament des sommes plus élevées, mais ont laissé entendre qu’ils ne s’oppose-
raient pas & ce qu’une ligne ferroviaire traverse leurs terrains pourvu que nous
nous conformions a leurs demandes. Un de ces huit propriétaires demande un
prix qui est le double du maximum versé a un autre propriétaire, et deux autres
ont dit: «Nous ferons ce que notre ami fera».

La municipalité de Didsbury m’a écrit, de méme qu’a quelques honorables
sénateurs je crois, précisant que le conseil avait adopté a ’'unanimité le choix (_ie
cet endroit. La Chambre de Commerce de Didsbury, qui jusqu’a un certain
point représente les intéréts de la région aussi bien que de la municipalité,
favorise également le projet a 100%.

Par conséquent, honorables sénateurs, je crois que depuis le mois d’aofit
dernier, quand nous avons commencé a rencontrer les agriculteurs, et jusqu’a
maintenant, nous avons fait tout notre possible pour minimiser les dégats et
tenir compte des objections des agriculteurs, tout en fournissant les facilités
ferroviaires nécessaires. J’ai I’impression que si ce Bill est approuvé, il n’y aura
pas lieu d’aller a l'arbitrage en ce qui a trait & la majorité des dix propriétaires
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qui ne sont pas encore d’accord. A mon avis les reglements intervenus sont
suffisamment généreux compte tenu des récents jugements, et les quelques
agriculteurs qui résistent ne voudront pas risquer ’arbitrage.

Le sénateur ASELTINE: Combien payez-vous 1’acre?

M. SykES: En tenant compte de l'importance des dégats, entre $500 et
$1,000 I’acre. C’est la juste valeur du marché immobilier.

Le sénateur ASELTINE: Quelle serait la comparaison par rapport a I’évalua-
tion?

M. SykEs: La valeur de I’évaluation est normalement trés inférieure a celle
du marché.

Le sénateur ASELTINE: Je comprends cela. Dans notre région c’est le quart
de la valeur du marché.

M. SykEs: Dans la plupart des cas, & ma connaissance, la valeur d’évalua-
tion est de $25 ou moins ’acre.

Le sénateur HAIG: Quand il y a un troncon, y a-t-il des passages a niveau
pour les agriculteurs?

M. SyYKES: Seules les lignes de section sont indiquées sur le plan et non les
lignes de quart de section. L’endroit ou la ligne traverse une ferme peut étre de
peu d’importance pour ’agriculteur en cause. D’autre part, si la ligne traverse le
centre d’un bloc d’un mille carré, et si des passages a niveau sont nécessaires, la
compagnie ferroviaire a consenti a construire ces passages a niveau, sur
demande. Elle construira également des clétures si nécessaire, ce qui est un autre
aspect des dédommagements.

Le sénateur ASELTINE: Une des objections d’aller vers ’est et 'ouest au lieu
du nord et du sud, est qu’il y aurait un passage a niveau a chaque mille, tandis
que dans 'autre direction il n’y en n’aurait qu’a tous les deux milles.

M. SYKES: Je suppose que théoriquement I’objection est valable. Cependant,
étant donné que plusieurs de ces routes ne sont pas construites, il semble que
par rapport aux passages a niveau sur une route ou l'autre, il y a peu de
différence, mais je préférerais référer cette question a M. Cherrington qui a
examiné chacun de ces passages & niveau.

Le sénateur BROOKS: Quelle est la moyenne d’acres que vous prenez a
chaque agriculteur?

M. SykES: Cela varie, d’'un a 20 acres. La moyenne pourrait étre de sept
acres, ce qui est & peu prés général.

Le sénateur HAvs: Cette ligne servira-t-elle souvent au transport du
sulfate?

M. SyrEs: S’il vous-plait monsieur, permettez-moi de référer cette question
a M. Cherrington.

Le sénateur FourNIER (Madawaska-Restigouche): Y aura-t-il des routes
principales qui traverseront ce troncon?

M. SykEs: Je le crois, mais je préférerais référer cette question a M.
Cherrington parce qu’il s’agit 1a d’'un probléme de circulation.

Le sénateur SmriTH (Queens-Shelburne): J’ai une question. Vous avez
déclaré avoir des ententes avec 20 des 30 propriétaires. Pourriez-vous me
donner une idée du pourcentage du coat accordé pour le secteur endommagé en
morcelant une ferme?

M. SyYkES: Il est impossible de fixer un pourcentage, monsieur. Chaque cas
est négocié selon ses mérites. Apres l'avoir interrogé chaque propriétaire a
consulté tous ses voisins pour connaitre leurs opinions. Je peux vous lire
rapidement les ententes, par acre, conclues avec les 20 agriculteurs. Vous
pourriez ainsi avoir une idée générale.
23706—2
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Le sénateur SmiITH: Non, cela ne me dirait rien. Peut-étre pourriez-vous au
hasard dire au meilleur de votre connaissance quel pourcentage du cott des
terrains que vous avez déja achetés pourrait s’appliquer au dédommagement.

M. SYkES: Je peux vous donner une estimation générale si vous le désirez
monsieur. Je dirai que c’est environ 70 p. cent et peut-étre un peu mieux. Ce
que je trouve étrange c’est que les terrains qui ont été le plus lourdement
endommagés sont ceux avec lesquels nous avons le moins de difficultés. Sur
certaines fermes, étant donné les marécages et autres obstacles, il a été
impossible d’éviter une certaine dislocation, et malgré tout les propriétaires de
ces fermes en sont venus a une entente. Des dix agriculteurs avec lesquels nous
n’avons pu nous entendre encore, huit ont subi peu ou pas de dislocation, et
deux autres trés peu.

Le sénateur PEARSON: Quel est le prix du marché présentement pour des
terrains dans cette région?

M. Sykes: Comme je crois I'avoir dit, nous faisons corps avec les agricul-
teurs, et I’été dernier nous cherchions une ferme. Nous avions de l'argent a
dépenser, et nous désirions acheter la meilleure ferme disponible. Nous avons
acheté la ferme Olson a Didsbury, et avons payé $130 l’acre, au total $80,000.
Six semaines plus tard nous avons découvert que la compagnie de chemin de fer
voulait y passer.

Le sénateur HA1G: La société Marathon et le CPR sont-ils tombés d’accord a
ce moment-1a?

M. SykEs: Au début, ils ont résisté au projet d’entente, mais la somme de
$130 'acre que nous avions payée, était considérée un bon prix pour une ferme.
On demande jusqu’a $150, mais je sais que personne n’a consenti a verser ce
prix.

Le sénateur BAIRD: Quelles sont les dimensions des fermes?

M. SykEes: Une section mesure 640 acres; dans certains cas il y a des demi
sections.

Le sénateur CAMERON: La société Marathon est-elle une filiale entiérement
propriété du CPR?

M. SykEs: Oui. Notre siége social est a Calgary, et I'on s’attend a ce qu’on se
débrouille.

Le PRESIDENT: Le sénateur Gershaw demande s’il peut revenir pour un
moment au Bill S-32. Vous avez une question a poser sénateur Gershaw?

Le sénateur GERSHAW: Les gens de la Vallée du Renard cultivent beaucoup
de céréales en plus de I'élevage des bestiaux, et expédient leurs marchandises au
sud et a l'ouest, tout particuliérement vers Medicine Hat, qui est leur marché
naturel. Ils craignent que si ce troncon est construit leurs marchandises seront
dirigées ailleurs, et ils veulent ’assurance que ce troncon ne portera pas atteinte
a ce commerce,

M. GorMAN: Je crois que M. Roberts est mieux en mesure de répondre a
cette question.

M. RoBERTS: Ce sera le méme service que dans le passé, si c’est cela qui
vous inquiéte, sénateur. ,

Le sénateur McDoNALD: Mais, si je comprends bien, le troncon projeté ne
servira qu’au transport du sulfate de soude.

M. RoBERTs: C’est le principal but de cette construction.

Le sénateur GERSHAW: Voila la réponse & ma question. Merci.

Le PRESIDENT: Y a-t-il d’autres questions?

M. GormAN: Pour terminer cette partie de la présentation de la cause de la
compagnie de chemin de fer, j’ai ici deux lettres appuyant sa requéte. Pour-
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rais-je les lire? Avec la permission du comité je verserai au dossier les
originaux de ces documents.

Quelques SENATEURS: D’accord.

M. GorMAN: La premiére lettre portant la date du 25 mai 1966 est de la

municipalité de Didsbury. Elle est adressée a M. J. A. Wright, C.R. vice-prési-
dent du Contentieux, chemin de fer Canadien du Pacifique, Gare Windsor,

- Montréal 3, Province de Québec, et se lit comme il suit:

Monsieur,
Sujet: Troncon ferroviaire—
Didsbury—usine de Canadian Superior

En ce qui a trait au sujet ci-haut mentionné, le conseil de la
municipalité de Didsbury désire prendre position officiellement en ap-
puyant le projet a 100 pour-cent.

Le conseil de la municipalité de Didsbury appuie non seulement le
projet de construction d’un troncon reliant la municipalité a 'usine de la
Canadian Superior Gas, mais est prét a apporter son aide de quelque
manieére que ce soit.

Nous espérons que vous voudrez bien approuver ce projet de
troncon.

Votre tout dévoué,
le secrétaire-trésorier,
Louis L. Damphouse.

La deuxiéme lettre portant la date du 25 mai 1966 est également adressée a
M. J. A. Wright et vient de la Chambre de commerce du district de Didsbury.
Elle se lit comme il suit:

Monsieur,

La Chambre de commerce du district de Didsbury tient a déclarer
officiellement qu’elle appuie le troncon que construit le CPR reliant
T'usine de la Canadian Superior Gas a Didsbury.

Les membres sont d’avis que c’est la route la plus logique et la plus
économique, écartant les problémes soulevés par d’autres routes projetées.

Nous serons heureux de faire tout ce qui est possible pour appuyer
cette route.

Votre tout dévoué,

La Chambre de Commerce du
District de Didsbury,

Le secrétaire

G.-C. Leeson

Le PRESIDENT: Ceci termine votre présentation?

M. GorRMAN: Oui.

Le sénateur PEARSON: Le chemin de fer Canadien du Pacifique a-t-il des
intéréts dans Canadian Superior?

M. GorMAN: Je crois que M. Roberts pourrait répondre a cette question.

M. RoBERTS: Je préférerais que M. Bohannan y réponde.

M. BoHANNEN: Tout ce que je peux dire c’est que Canadian Superior est une
société autonome, et qu’a ma connaissance le CPR n’est pas actionnaire, du
moins pas un actionnaire majeur, et ne controle aucunement la compagnie.

Le PRESIDENT: Avant d’appeler les opposants je crois que nous devrions
prendre officiellement connaissance de deux lettres adressées au comité par des
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citoyens de la région. La premiére porte la date du 20 mai 1966 et vient de
Madden, Alberta. Elle se lit comme il suit:

Messieurs,

Au sujet du troncon Didsbury-Panther-Harmattan du CPR, je
demande instamment au comité de tenir compte de I'importance de la
ligne du CPR reliant Crossfield a Cremona, a titre d’agriculteur et aussi
pour I’économie agricole de la région. Si une charte est accordée pour la
construction d’un trongcon du CPR entre Didsbury et Harmattan, nous
demandons instamment que ce troncon ne vienne pas géner la ligne
actuelle entre Crossfield et Cremona, et qu’aucun abandon de cette ligne
ne soit envisagé maintenant ou dans ’avenir.

Votre tout dévoué,

Leslie Godlonton,
Madden, Alberta.

La deuxiéme lettre provenant de Cochrane, Alberta, porte la date du 21
mai 1966, et se lit comme il suit:

Messieurs,

Nous ne voulons certainement pas que soit discontinué le train entre
Crossfield et Cremona, ce qui nous forcerait a franchir 18 milles pour
livrer notre grain a 1’élévateur de Cochrane. Il nous faut vivre nous aussi,
et ce serait désastreux d’enlever ces rails. Une personne pourrait faire
trois ou quatre voyages a «Dog Pound» pendant qu’elle en ferait un seul
a Cochrane. Espérant que le gagne-petit sera entendu dans cette transac-
tion, je vous remercie.

Edward Bundt,
Cochrane, Alberta, Canada

Nous avons le témoignage des «gagne-petit» et leurs représentations sont
enregistrées. :

Le témoin qui s’oppose a ce Bill est M. W.-J. Bagnall, représentant le comté
de Mountain View, Alberta. Veuillez approcher s’il-vous-plait. C’est vous
n’est-ce pas M. Bagnall qui avez appuyé ce mémoire?

M. William J. Bagnall, Préfet du comté de Mountain View, Alberta: Oui monsieur.

Le PRESIDENT: Peut-étre pourriez-vous lire votre mémoire et nous pourrons
interroger en cours de route. Serait-ce la meilleure facon, honorables sénateurs?
Si cela vous est agréable M. Bagnall, veuillez commencer.

Veuillez lire le mémoire.

M. BAGNALL: Monsieur le président, honorables sénateurs, avant de lire le
mémoire je désirerais déclarer que le projet de troncon n’a rien a voir avec la
municipalité de Didsbury puisqu’il commence a un mille au nord de la
municipalité.

Au nom du Conseil de comté et du Comté de Mountain View, permettez-
moi de remercier le sénateur Prowse pour sa présentation juste et trés au point
du Bill S-34 au nom de la société ferroviaire, et le sénateur Cameron pour ses
remarques relatives aux intéréts du comté dans ce bill et au projet de trongon
du CPR.

En vous présentant le mémoire du comité relativement a la requéte de la
société ferroviaire, priére de noter qu’il a été divisé en trois parties. La partie
«A» signale I'opposition du comté a la construction du troncon de Didsbury a
Harmattan. La partie «B» appuie la proposition du comté voulant que ce




TRANSPORTS ET COMMUNICATIONS 85

troncon soit le prolongement de la ligne actuelle allant de Crossfield a Cremona,
et la Partie «C» comprend I'historique et la conclusion.

Partie A

Permettez-moi de préciser d’abord que le comté ne s’oppose pas en principe
a la construction d’un troncon depuis l'usine de Canadian Superior a Harmattan,
et se rend compte de cette nécessité. Le comté reconnait que la société
ferroviaire a sensiblement amélioré les derniers plans prévoyant l'installation de
cette ligne par rapport aux plans originels, et que les dégats seront infiniment
moins grands si les plans présentés au comté le 2 mai 1966 sont rigoureusement
respectés.

Malgré que le CPR ait amélioré le tracé du troncon plusieurs objections
demeurent; les voici en résumé:

1. Usage du terrain: La route proposée traversa slirement quelques-unes
des terres les plus fertiles du pays, sinon dans toute la province de 1’Alberta.

Le réglement de zonage du comté interdit la division de terres arables afin
de préserver cette ressource nationale vitale a son usage originel—la production
des récoltes.

Si un autre entrepreneur tentait de diviser des fermes pour fins autres que
T’agriculture, le Conseil de comté lui refuserait la permission.

Cette politique de préserver les terres productives est sage, et depuis cing
ans qu’elle est en vigueur s’est révélée entierement satisfaisante.

2. Séparation: A cause de la nature du développement, il est inévitable que
le C.P.R. sépare en deux une ferme pour son embranchement. A part les frais
ajoutés en permanence qui s’éléveront pour la culture de ces parcelles, il est
trés probable qu’a cause de ces frais plus élevés, beaucoup de ces parcelles
cesseront d’étre affectées a la culture. Comme l’embranchement crééra une
limite enregistrée, on pourrait aisément affirmer, puisqu’il n’y a pas de lotisse-
ment, a cause de I’enregistrement de I’emprise de la voie ferrée, que le conseil
de comté aurait beaucoup de difficultés a refuser un tel changement d’affectation
de la terre. De ce fait, beaucoup plus de terres que celles incluses dans I’emprise
de la voie ferrée seraient définitivement perdues pour les récoltes. La ferme qui
est actuellement une unité économique, en fonction du rapport des investisse-
ments a la production, pourrait étre tellement réduite par ces soustractions et
ces divisions qu’elle ne le seraient plus.

2

3. Les passages a niveaux pour les autobus d’écoliers seront augmentés
approximativement au nombre de douze.

3a. Au moins quatre passages supérieurs seront nécessaires pour cette voie
1a ou elle coupera quatre routes de district. Si cette autorisation est accordée,
leur construction devra étre spécifiée.

4. Réduit du co6té nord le développement de la ville de Didsbury. Cela ne
semble pas trop les inquiéter.

5. La difficulté de cultiver des parcelles de terres coupées par une voie de
chemin de fer accroit démesurément I’ensemble des dommages et des frais de
T'opération, et ne peut étre compensée par le réglement comptant proposé par le
c.PR.

Partie B

Itinéraire alternatif-Cremona-Harmattan via Little Red Deer River

A. Nous ne croyons pas que litinéraire a partir de Cremona vers le
Nord-Ouest ait été correctement ni complétement analysé.

Si un tel itinéraire était utilisable, méme s’il revient plus cher, il doit étre

choisi si I'idée générale du maintien en production des terres arables demeure la
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politique a suivre. La nature de la terre de cette zone la rend moins fertile que
la zone de litinéraire préféré, c’est-a-dire l'itinéraire préféré du C.P.R., et, de ce
fait, il est trés possible qu’il n’y ait pas de perte de productivité si ’embranche-
ment était ainsi situé.

B. Le fait que la ligne Crossfield-Cremona ne puisse pas supporter les
charges prévues, alors qu’il doit étre pris en considération, ne devrait pas étre le
facteur déterminant. Bien que les frais d’amélioration de la ligne actuelle aient
été estimés a 500,000 dollars, c’est le chiffre donné a 1’origine par le C.P.R. au
comté de Mountain View, on peut affirmer aisément que c’est une dépense que
le C.P.R. devra faire de toutes facons, ou alors il devra abandonner la ligne
toute intiére. On estime que le C.P.R. devrait faire connaitre ses intentions sur
ce point afin de mettre un terme a la présente confusion.

C. Les craintes exprimés par quelque quatre cents cultivateurs et proprié-
taires fonciers dans la zone de Crossfield-Cremona, que si la nouvelle ligne est
construite il en résultera I’éventuel abandon de la ligne de Crossfield par le
C.P.R., sont, il faut le croire, bien fondées. Cette ligne serait-elle abandonnée
plus tard, que ces cultivateurs verraient baisser la valeur de leur ferme et
subiront une augmentation d’au moins 4 cents par boisseaux des frais de
transport du grain qui devra alors étre livré le long de la ligne principale du
C.P.R.

Partie C—Historique

1. Le conseil du comté et méme les fermiers et les contribuables de cette
région qui compte plus d’un demi-million d’acres de terres arables de choix
tributaires de la ligne Cremona-Crossfield, sont convaincus que lorsque le
gouvernement de sir John A. Macdonald a établi les dispositions originelles de
la concession de terrains accordée au C.P.R. en 1870, il a pris en considération
les rapports peu flatteurs, défavorables et pleins de critiques de sir George
Simpson, du capitaine John Palliser et de sir John Franklin.

2. I1 est allégué que ces rapports traitent particuliérement de cette région
du Canada que le chemin de fer Canadien-Pacifique se proposait en premier
lieu d’ouvrir grace & un service de voies ferrées. Les importantes concessions de
terres et ses ressources dépassant vingt-cing millions d’acres, était le moyen
utilisé par le gouvernement pour garantir la rentabilité de ’activité du chemin
de fer pour toujours. On a soutenu, bien siir, que le gouvernement du Canada
doit réaffirmer ces conditions et insister pour que la compagnie de chemin de fer
se conforme au premier contrat, fasse fonctionner et entretienne un réseau de
chemin de fer efficace a travers le pays.

3. En termes généraux, les habitants de cette région, et particuliérement
ceux que j’ai T’honneur de représenter, ont tous les droits d’attendre du
gouvernement actuel qu’il insiste pour que les énormes bénéfices réalisés par le
C.P.R. sur ses concessions de terrains doivent tout d’abord étre réinvestis dans
le réseau de chemin de fer plutét que dans des entreprises nouvelles, telle la
construction du nouvel hétel Chateau Champlain de 20 millions de dollars a
Montréal. Le fonds d’investissement profitable de 192 millions de dollars du
Canadian Pacific Gas et de la Oil Company Canadian Pacific semble indiquer la
disponibilité de réserves substantielles pour installer d’abord une ligne de
chemin de fer au service des habitants du Canada, et pour satisfaire encore les
appétits insatiables des actionnaires de la compagnie.

Conclusion

Le conseil du comté demande respectueusement, si dans sa sagesse, le
Parlement décide d’accorder cette requéte, que les clauses décisives suivantes
soient inscrites dans I’acte de concession:

@) Que la voie suivra strictement le tracé indiqué par le plan daté du
2 mai 1966.
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b) Que les passages supérieurs soient construits aux endroits A, B, C,
et D portés sur la carte, aux croisements de routes de district.

¢) Que la construction de cette voie sera sans effet sur le maintien en
exploitation et I’entretien de l’actuelle voie Crossfield-Cremona.
Cremona. :

d) Que la Compagnie du Chemin de fer Canadien-Pacifique donne
T’assurance de n’abandonner en aucun cas l’actuelle ligne Crossfield-
Cremona et donc de protéger I’économie en cours de cette région.

Messieurs, si vous consultez la page 5, il y a un petit supplément que
j’aimerais lire, avec votre permission.

Le PRESIDENT: Allez-y.

M. BAGNALL: On a remarqué que la Compagnie du chemin de fer Cana-
dien-Pacifique n’a pas mentionné le fait que cette voie serait éventuellement
prolongée a partir de Harmattan vers le Sud-Ouest jusqu’aux vastes gisements
de soufre dans la région de Panther River.

Lorsque cette extension sera réalisée, on soutient que l’embranchement
logique de cette extension se trouvera immédiatement au nord de Cremona. Il
serait & remarquer que ce renseignement relatif aux gisements de Panther fut
fourni initialement par le sénateur Cameron lors de son exposé tel qu’on le
trouvera dans le hansard, page 537, volume 115, numéro 33.

Comme piéces annexes, j’ai choisi deux lettres qui ont été envoyées au
comté, qui n’appellent aucune explication et que vous avez peut-étre lues. En
plus de ces lettres que j’ai choisies parce qu’elles représentent assez bien la
moyenne, j'ai recu toutes ces autres lettres des représentants de cette région,
appuyant le point de vue du comté. Avec votre permission j’aimerais les
déposer officiellement sur la table du comité.

Le PRESIDENT: Combien y en a-t-il?

M. BAGNALL: J’en ai quelque 80, monsieur. Je remarque que, malheureuse-
ment, la Ville de Didsbury a fait des déclarations qui appuient la requéte de la
compagnie. Le C.P.R. a demandé a la ville de Didsbury de le soutenir, et lui a
laissé entendre, que lorsque la voie sera en service, l'industrie la suivrait pour la
plus grande prospérité de la ville de Didsbury. Je prétends, messieurs, que cette
affirmation n’est pas fondée. Cependant le conseil a proposé de l’accepter. Le
plan directeur du chemin de fer Canadien-Pacifique qui a été présenté a votre
examen, n’est pas correct, car il n’indique pas ’emplacement exact de Cremona,
de Didsbury et de l'usine. Cremona est beaucoup mieux placé que ce qui est
indiqué sur la carte.

o’n 'I;e sénateur BURCHILL: Le comté de Mountain View renferme-t-il toute la
zone?

M. BAGNALL: Oui, le comté de Mountain View est actuellement en train de
construire une route de district, ou une route de déviation pour la ville de
Didsbury pour la Canadian Superior Oil, Ltd. Il est vrai aussi que la compagnie
paye des impdts considérables au comté de Mountain View, quelque chose
comme $158,000 par an. A vrai dire I'industrie pétroliére paie le tiers de nos
impdts, aussi avons-nous de la chance d’habiter cette zone. Cela, en outre des
impo6ts payés par la Compagnie du chemin de fer Pacifique-Canadien.

Le PRESIDENT: Je crois que tous les sénateurs ont cette brochure qui a
circulé et peuvent voir I’emplacement de Didsbury sur la carte.

1 Le sénateur PROWSE: La ligne entiére est située dans le comté de Mountain
View. Et elle ne touche a aucun endroit la ville de Didsbury. Est-ce que
Didsbury est le siége du comté?

M. BAGNALL: Oui.
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Le sénateur ASELTINE: Est-ce 1a ou se trouvent tous les bureaux munici-
paux?
M. BAGNALL: Oui.

Le sénateur ASELTINE: Ces personnes qui ont écrit les lettres, sont-elles
touchées de quelque maniére par cette traversée de leurs terres?

M. BAGNALL: Oui, monsieur.

Le sénateur ASELTINE: Parce que nous avons eu des indications de la
compagnie de chemin de fer, comme quoi que plus de la moitié des gens touchés
ont donné leur accord non seulement pour la traversée de leurs terres mais aussi
pour le prix et ainsi de suite.

M. BAGNALL: Je crois que si la Compagnie du chemin de fer Pacifique-
Canadien divulguait les noms des personnes qui ont signé des options, vous
trouveriez les mémes signatures au bas de cette protestation.

Le sénateur HAalc: Pourquoi se mettent-elles d’accord avec la compagnie de
chemin de fer pour signer ensuite une protestation?

Le sénateur ASELTINE: N’importe qui, faisant signer une pétition n’importe
ou, trouvera des gens pour la signer.

Le sénateur Harc: Nous avons aussi entendu dire que le terrain dans le
nouveau lotissement projeté est a4 peu prés de méme valeur que celui qui est en
cause dans votre proposition a partir de Cremona.

M. BaGNALL: Non, monsieur, cette valeur n’est pas la méme. La valeur des
terres de Cremona a Harmattan arrive seulement a la moitié de la valeur
imposable des autres. J’ai déposé devant le comité des tableaux des relevés de
valeur imposable. Je ne sais s’il a été précisé que Marathon Realty est une filiale
a cent pour cent de la Compagnie de chemin de fer Pacifique-Canadien.

Le sénateur HA1G: C’est ce qu’ils nous ont dit, et j’ai demandé si, lorsque le
chemin de fer Pacifique-Canadien s’est intéressé a ces terres, Marathon a signé
un accord avec le C.P.R., et, dans le cas de I’affirmative, si ¢’était pour la méme
valeur que les autres.

M. BaGNALL: Ceci est vrai jusqu’a un certain point, mais lorsque Marathon
Realty entama les discussions avec les cultivateurs, ils ne leur ont pas dit qu’il
s’agissait de la Compagnie de chemin de fer Pacifique-Canadien et qu’il en
résulterait éventuellement l’installation d’une voie ferrée. L’explication donnée
en février dernier, lorsque Marathon Realty fit ses ouvertures, fut simplement
qu’ils désiraient acheter ces terres.

Le sénateur Ha1g: Dites-vous que si une compagnie s’adresse a un fermier
pour lui acheter une certaine piéce de terre, le cultivateur ignore qu’une voie
ferrée va étre construite?

M. BAcGNALL: Dans ce cas, dans de nombreux cas il I'ignore, d’aprés mes
renseignements.

Le sénateur HAYS: A quelle fin pensaient-ils que ces démarches étaient
faites?

M. BaGNALL: Simplement pour acheter leurs fermes. Il ont acheté six quarts
de sections dans le voisinage de l'usine a $130 l’acre. Ce fut, semble-t'-ll, un
autre coup pour obtenir la mainmise sur la terre sans en déclarer la destination
finale.

Le sénateur PROWSE: Votre ferme est-elle dans cette zone?

M. BAGNALL: Ma ferme est tributaire de la voie Cremona-Crossfield.

Le sénateur PROWSE: Sur la voie entre Cremona et Harmattan?

M. BAGNALL: Oui.

Le sénateur PROWSE: Vendriez-vous votre ferme au méme prix que d’au=
tres terres?
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M. BAGNALL: On m’a offert 3 peu prés $130 ’acre pour mes terres, mais
elles sont tributaires de la voie actuelle de Crossfield & Cremona. Si la voie était
continuée de Cremona jusqu’a Harmattan, c’est plus a 'ouest, c’est moins fertile
et ¢’a moins de valeur.

Le sénateur Havs: C’est & deux milles a I’est; & quelle distance étes-vous de
Cremona?

M. BAGNALL: A huit milles au sud-est de Cremona.

Le sénateur HAvs: Cette voie ira-t-elle pendant trois milles a l’ouest,
parallélement a votre ferme?

M. BAGNALL: Au nord-ouest.

Le sénateur HAYS: En prenant la voie nord-sud, a quelle distance a 1’est de
cette voie, en prolongeant la voie nord-sud, et en la prenant au sud vers
Cremona.

M. BAaGNALL: Oui.
Le sénateur Havs: Etes-vous a trois milles a Iest?

M. BAGNALL: Oui. Elle continue vers le nord-ouest, elle va vers Cremona
qui est a trois milles & I'ouest de chez moi.

Le sénateur HAYS: Si cette voie allait de Cremona a Harmattan, croyez-vous
que les cultivateurs feraient des objections du méme ordre?

M. BagNALL: Cette demande a été discutée pendant trés longtemps. La
position du conseil de comté a été bien connue depuis février dernier, lorsque
nous nous sommes rendu compte pour la premiére fois que le C.P.R. était
intéressé dans cette affaire. Nous ne recimes absolument aucune objection des
cultivateurs de la zone de Cremona, et je crois que ces lettres 'affirmeront.

Le sénateur HAys: Il voudraient peut-étre vendre ’acre & $500 ou $1,000.

M. BacGNALL: Ce n’est pas du tout le cas. Vous ne pouvez pas tout le temps
mettre en dollars et en cents tout ce qui touche ces cultivateurs. Ils aiment leurs
maisons, et comme vous le savez bien, c’est un comté bien aménagé, prospeére.
Ils ne sont pas désireux de partir. De méme que le C.P.R. n’achéte par les
fermes toutes entiéres. Il n’achéte que de petites parcelles. Il ne fait que passer
a travers leurs fermes. Je m’opposerais a leur passage a travers ma ferme, car

ce serait un énorme casse-téte que d’avoir une ligne de chemin de fer coupant
votre terre en deux.

Le sénateur PROWSE: Est-il vrai que sur 30 fermes, 20 ont rempli et signé
des options?
M. BAGNALL: C’est ce qu’a dit le C.P.R.

Le sénateur PRowsE: Et que 8 autres sont en principe d’accord, bien que le
prix soit encore discuté.

M. BagNALL: Eh bien. . .

Le sénateur PROWSE: Et il n’y en a que deux qui déclarent ne rien vouloir
vendre du tout. Quel que soit le prix, ils ne veulent pas vendre.

M. BaeNALL: C’est ce que laisse entendre le Pacifique-Canadien.

Le sénateur PROWSE: Ainsi les autres ne s’opposent pas au passage de la
voie ferrée a travers leurs terres. Ils vendront leurs terres, s’ils obtiennent le
prix qu’ils demandent?

M. BAGNALL: Je crois que 'opinion du cultivateur moyen est que si la voie
doit étre construite, et s’il doit en étre encombré, il serait alors disposé & vendre
pour un prix convenable. Mais dans le fond ils ne veulent pas de cette voie.

Le sénateur PROWSE: Aucun d’entre eux ne serait forcé a déménager sa
maison a cause de la voie?

M. BAaGNALL: Pas que je sache.



90 COMITE PERMANENT

Le sénateur PRowsE: Cela ne voudrait-il pas dire qu’ils auraient & trouver
de nouveaux emplacements?

M. BagNALL: Non, pas que je sache.

Le sénateur McDonNALD (Moosomin): Vous avez parlé de passages supé-
rieurs, ce terme ne m’est pas familier. Que veut-il dire?

M. BacGNALL: Il s’agit de routes passant au-dessus de la voie.

Le sénateur CrRoLL: S’il n’y a plus de questions, je suis prét a proposer
Tadoption du bill.

Le PRESIDENT: J’aimerais faire une observation a propos de la conclusion de
votre exposé page 4. Vous dites:

Le conseil du comté demande respectueusement, si, dans sa sagesse,
le Parlement décide d’accorder cette requéte, que les dispositions décisi-
ves suivantes soient inscrites dans ’acte de concession:

a) Que le voie suivra strictement le tracé indiqué par le plan daté du 2

mai 1966.

De quel plan s’agit-il?
M. BagNALL: Du plan déposé aupreés du conseil du comté.

A

Le PRESIDENT: J’aimerais poser une question & notre légiste. Avons-nous
réellement juridiction sur le choix du tracé a partir du moment ol nous avons
accordé le droit de construire la voie d’un point a un autre?

Le LEGISTE: Non, ceci regarde la Commission des transports du Canada.

Le PRESIDENT: Je vous fais remarquer, monsieur Bagnall que pour que ’on
fasse droit a cette requéte contenue dans l’article a) vous devriez vous adresser
a la Commission des transports du Canada. Je crois que cela s’impose aussi en ce
qui concerne ’article b):

b) Que les passages supérieurs soient construites aux endroits A, B, C et
D portés sur la carte, aux croisements de routes de district.

Je ne crois pas avoir jamais vu de bill concernant les chemins de fer au
Parlement, déclarant que les passages supérieurs doivent étre a tel ou tel
endroit. Ceci est encore I’affaire de la Commission des transports du Canada.

Le LEcISTE: Nous indiquons seulement les extrémités et la longueur
approximative de 1la ligne.

Le PRESIDENT: Autrement dit, pour les passages supérieurs vous devriez
vous adresser a la Commission des transports du Canada.
¢) Que la construction de cette voie sera sans effets sur le maintien en
exploitation et I’entretien de ’actuelle voie Crossfield-Cremona.

Nous ne pouvons pas trés bien mettre cela dans le bill.

Le sénateur CrorLL: S’ils décidaient d’abandonner la ligne, ils doivent
s’adresser a la Commission des transports du Canada.

Le PRESIDENT: Oui. N’y a-t-il pas un projet de législation qui doit étre
présenté au Parlement au sujet de ’abandon des services de chemin de fer?

Le sénateur CroLL: Oui, et méme au sujet de I’abandon du service du
Canadian.

Le PRESIDENT: J’attire simplement votre attention la-dessus, mais je ne
crois pas que nous puissions mettre rien de ceci dans le bill. Cela reléve d’autres
compétences, surtout celle de la Commission.

d) Que la Compagnie du chemin de fer Pacifique-Canadien donne
I’assurance de n’abandonner en aucun cas l’actuelle ligne Cross-
ﬁgld-Cremona et donc de protéger 1’économie en cours dans cette
région.
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Je ne crois pas que vous puissiez demander au C.P.R. de s’engager pour
toujours a exploiter cette voie. Mais 14 encore, si le C.P.R. proposait d’abandox}-
ner cette voie en vertu de quelque loi que ce soit, je suis parfaitement certain
que quiconque y verrait un empéchement aurait le droit de venir exposer son
point de vue devant la Commission des transports, ou & qui de droit. Nous ne
puovons l'inserer dans le bill.

M. BagNALL: Je crois que la position du comité est que nous sommes
conscients de 1’étendue des pouvoirs de ce comité, et que nous ne voulons en
aucune maniére négliger d’en tenir compte. Nous avons a protéger les intéréts
des cultivateurs et des contribuables, et nous nous tournons vers le comité afin
qu’il se serve de son influence pour cette affaire.

Le PRESIDENT: Nous sommes trés contents de votre venue devant nous.
Aprés tout, nous sommes au service du public, nous devons écouter ce que le
public a & nous dire, et nous sommes trés heureux de recevoir vos observations.

Le sénateur BURCHILL: Monsieur le président, vous dites que cela est
Taffaire de la Commission des transports du Canada.

Le PRESIDENT: Oui.
Le sénateur BURCHILL: Quels sont les pouvoirs du Parlement a son égard?

Le PRESIDENT: Nous donnons le droit de construire une voie d’un point A a
un point B, sur une certaine distance, mais nous ne spécifions pas l’itinéraire
précis a suivre, et si par exemple il devrait y avoir des ponts ou des tunnels, ou
quoi que ce soit. Nous n’avons rien a voir avec cela. Cela encore une fois reléve
de la Commission des transports du Canada.

Le sénateur PROWSE: Autrement dit, nous nous occupons du principe et non
des détails.

Le PRESIDENT: Exactement.
Le sénateur CROLL: Je propose I’adoption du bill.

Le sénateur ASELTINE: J’aimerais féliciter le comté de Mountain View pour
sa brochure. Je n’ai jamais rien vu qui I’égale. C’est simplement étonnant, et je
pense que c’est certainement un district admirable.

Le PRESIDENT: I1 semble I’étre certainement.

Le sénateur CAMERON: Je voudrais appuyer les paroles du sénateur Asel-
tine. Je n’ai jamais vu en Alberta une brochure ou un feuillet publicitaire
comparable a cela. Voila qui est révélateur au sujet du moral de la population,
et de sa fierté a I’égard de sa collectivité.

Alors que je suis slir que la plupart d’entre nous sont enchantés du
développement économique que représente cette usine de soufre 3 Harmattan et
d’autres projets possibles dans cette zone, je suis slir que nous accorderons
toute protection possible a ces cultivateurs qui sont désireux de protéger leurs
terres.

Que je sache; c’est la premiére fois qu’un groupe de fermiers ait engagé
une telle dépense pour exprimer leur préoccupation au sujet de T'utilisation des
terres, et c’est 1a une réaction saine pour ce pays. Je crois que M. Bagnall
devrait étre félicité, ainsi que son conseil, pour ce qu’ils ont fait. J’espére que
nous trouverons un compromis satisfaisant pour tout le monde.

Le sénateur ASELTINE: Je les félicite aussi pour leur excellent exposé.

Le PRESIDENT: Le Comité désire-t-il passer maintenant a I’adoption du bill?

Des SENATEURS: Oui.

Le PRESIDENT: Article 1: «Autorisation d’une ligne de chemin de fer».
L’article 1°F est-il adopté?

Des SENATEURS: Oui.

Le PRESIDENT: Article 2: «Programme de construction». L’article 2 est-il
adopté?
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Des SENATEURS: Adopté.

Le PRESIDENT: Le préambule est-il adopté?

Des SENATEURS: Adopté.

Le PRESIDENT: Le titre est-il adopté?

Des SENATEURS: Adopté.

Le PRESIDENT: Dois-je faire rapport que le bill n’a pas subi d’amende-
ment?

Des SENATEURS: Adopté.

Le PRESIDENT: Je crois, honorables sénateurs, que nous avons déja assez dit
combien nous étions heureux d’avoir eu ici M. Bagnall.

La séance est levée.
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APPENDICE

Didsbury, Alberta, le 16 février 1966

A quiconque aura a prendre la décision finale concernant ’emplacement du
chemin de fer qui va étre construit en vue de desservir l'usine de traitement du
soufre et du pétrole de la Canadian Superior ¢ Harmattan dans le comté de
Mountain View:

Pour les raisons exposées ci-dessous, nous soutenons sincérement les affir-
mations de M. Bagnall, 2 savoir que ce chemin de fer ne devrait pas étre
construit a louest de Didsbury comme le propose le C.P.R. mais qu’il devrait
plutét étre construit & partir de Cremona au Nord jusqu’a I'usine.

1. La terre a I’Ouest de Didsbury est de haute qualité pour l’agriculture, et
comme toute personne raisonnable et bien informée en a conscience, ce type de
terre présente une valeur croissante pour la production des aliments dans ce
monde affamé a cause du taux rapide d’accroissement de la population. Lors de
T’assemblée annuelle de la Canadian Agricultural Chemicals Association a Banff
en septembre dernier, I’ancien ministre de I’Agriculture, M. Harry Hays, a
prédit que le Canada réclamerait 40 millions d’acres supplémentaires de terres,
pour satisfaire les besoins de notre population accrue en I’an 2,000, et puisque
nous n’avons pas ces terres, nous aurons a faire meilleur usage des terres que
nous possédons. D’aprés les prévisions de M. Hays et les estimations de
personnes en mesure de se rendre compte, il est évident qu’on ne saurait
exagérer 'importance de la conservation de ressources d’une telle valeur.

Malheureusement, chaque année voit un grand nombre d’acres de terres
productrices qui sont endommagées et enlevées a lagriculture a cause de
T’expansion de l'industrie, des routes et des centres urbains. Beaucoup de bonnes
terres a louest de la zone de Didsbury ont été prises et ont souffert des
dommages dus au forage des puits de pétrole, a la construction de pipelines et
autres activités de l'industrie pétroliere. Nous réalisons que quelques terres
doivent servir dans ce but, mais nous nous rendons fortement compte que tout
effort devrait contribuer a éviter tout emploi non nécessaire et tout dommage
aux bonnes terres pour ’agriculture.

Les terres a I'ouest de Didsbury sont vallonnées et pour respecter la pente
souhaitable le tracé de la ligne sera trés sinueux et en conséquence la surface
utilisée par la ligne ou dépréciée par celle-ci sera considérable. D’un autre c6té,
Pitinéraire a partir de Cremona est plus court (& vol d’oiseau la distance est de
9.5 milles contre 14.5 milles a partir de Didsbury) et quoique cette voie aussi
serait sinueuse, a moins d’'un équipement spécial pour surmonter les pentes de
terrain, la plus grande partie de la région que traverserait la voie ferrée a des
terres de moindre valeur quant a I’agriculture; ainsi les dommages ne seraient
pas si étendus ni si sérieux.

2. A cause du type de réseau routier de cette région, une voie ferrée allant
d’est en ouest couperait une route tous les milles, alors qu’une voie ferrée allant
du nord au sud couperait une route tous les deux milles. Si I’on considére ceci et
le fait que litinéraire est-ouest de Didsbury est beaucoup plus long que
T'itinéraire nord-sud de Cremona, on peut constater qu’une voie a partir de
Didsbury jusqu’a l'usine croiserait plus de deux fois autant de route qu’une voie
partant de Cremona.

Il ensuite donc que la voie ferrée proposée a partir de Didsbury créerait de
plus nombreux risques pour la circulation, en particulier pour les autobus
d’écoliers qui auraient a traverser la voie de nombreuses fois par jour. Ceci
préoccupe naturellement beaucoup tous ceux d’entre nous dont les enfants
doivent prendre ces autobus.
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Nous sommes certains que vous apporterez la plus grande attention a ces
questions et que la décision prise s’accordera avec les intéréts de la région et de

ses habitants.

Respectueusement votres,

M™ R. H. Ross,
M™® L. M. Nelson,
P. Eggins,

W. R. Wigley,

C. W. Eggins,

B. E. Brinson,

R. J. Nelson,

E. H. Braun,

Stan Litwiller,

J. M. Chandler,
M™ Eleanor Ross,
Joe H. Ross,

M™® Helen Chandler,

M= W. J. McGregor,

M™* W. Johnke,

‘W. A. Spooner,

Bob Ross,

Fred G. Johnke,

M= E. Wick,

M™® T. Romane,

M™ C. Stockburger,

M. A. Knights,

V. Johnson (chauffeur d’autobus de
Didsbury-Ouest),

ICarroll Johnson.
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Didsbury (Alta.) R. 1 le 14 février 1966.

M. William Bagnall
Président du comté de Mountain View,
Didsbury.

Monsieur,

Puis-je m’élever contre le tracé du projet d’embranchement du CPR sur la
voie ferrée A paritr de Didsbury en direction de l'ouest jusqu’a l'usine de la
Canadian Superior? Nos terres seront en mauvaise posture si le plan est adopté.

Je comprends que le service de train a pour but le transport du soufre, et
ne sera pas un service public, cependant le long du tracé proposé beaucoup
d’excellentes terres arables ne pourront plus servir a la production.

En commencant par la ville de Didsbury, le sol est du n° 8, c’est-a-dire
constitue une terre arable allant de trés bonne a excellente, d’apres la carte des
classifications des sols de Rosebud, et une partie des feuilles concernant Banff
publiée par I’Université d’Alberta a Edmonton. Allant & un mille au nord, puis
tournant vers l’ouest, 13 ou le tracé proposé est prévu je crois, le sol n° 8
continue dans plusieurs zones, réduit au n° 7 et 6 a certains endroits, le tout
étant de la bonne terre arable, sauf dans les creux qui fournissent de bons
paturages. La terre dans les environs donne d’excellentes moissons. J’inclus
deux photos de nos terres, I’'une d’un paturage artificiel de 'année 1964. La terre
avait été travaillée depuis plus de 60 ans et n’avait jamais recu d’engrais.
L’autre représente l’avoine fauchée la méme année dont le rendement atteignait
125 boisseaux ’acre.

Selon la carte des sols la terre, que traverse actuellement la voie ferrée de
Crossfield a Cremona, installée et utilisée par le C.P.R. a qui elle appartient,
correspond au n° 7 sur la plus grande partie du trajet. A partir de Cremona
vers le nord, a condition de suivre la riviére Little Red Deer, le passage de la
voie détruirait un minimum de terres arables. Beaucoup de trop bonnes terres
ont déja été gachées pour de bon dans cette région par les routes, les
emplacements des puits de pétrole, les pylénes électriques et les pipelines. Vue
T'incroyable augmentation de la population et la destruction des terres a cause
du développement urbain, commercial et industriel, la nourriture a ce compte-la
deviendra bientét un probléme alarmant. Il faut préserver les terres si I’on veut
éviter la famine.

L’argument donné par ’acquéreur des terres est que l'itinéraire a partir de
Cremona offre un train trop accidenté pour la construction d’une voie ferrée. On
se demande comment le C.P.R. a fait pour construire des voies ferrées dans les
Montagnes Rocheuses.

A partir de Cremona, 'itinéraire serait plus court de 5 miles environ que
celui a partir de Didsbury, pourquoi attendent-ils des sacrifices de la part des
cultivateurs pour leur éviter des ennuis et des dépenses pour ce qui est aprés
tout une entreprise commerciale?

Il y a un autre facteur a ne pas négliger. Si la voie ferrée part vers le nord
a partir de Cremona, elle coupera la route deux fois d’aprés les estimations d’un
de nos conseillers; si la voie partait de Didsbury il y aurait un croisement tous
les milles sauf une fois. La perte de temps, 'incommodité et le danger de
collision sont considérables, spécialement dans le cas du transport en autobus
des écoliers. Il est possible que les chauffeurs d’autobus qui doivent traverser la
voie ferrée si souvent puissent se persuader de quitter leur emploi & moins
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d’une augmentation de leur salaire actuel. Pour les propriétaires, I’éviction, la
réduction des moyens de subsistance et d’autres considérations, ne peuvent faire
Tobjet d’un dédommagement en argent quelque soit 'offre de la compagnie.

En tenant compte des points ci-dessus, je suggére respectueusement que
Yitinéraire proposé de Didsbury vers 1’Ouest soit abandonné, et que la voie
Crossfield-Cremona soit allongée afin de servir les projets du C.P.R.

Bien a vous,

M™ Lloyd Chandler
L. H. Chandler.
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ORDRE DE RENVOI

Extrait des Proces-verbaux du Sénat en date du mardi 7 juin 1966:

«L’honorable sénateur Roebuck propose, appuyé par ’honorable sénateur
Haig, que le rapport soit examiné & la prochaine séance du Sénat.

Apres débat, la motion, mise aux voix, est adoptée.
Le bill est alors lu pour la deuxiéme fois.

L’honorable sénateur Croll propose, appuyé par 1’honorable sénateur
Benidickson, C.P., que le bill soit déféré au Comité permanent du Transport
et des Communications.

Aprés débat, la motion, mise aux voix, est adoptée.
Etant posée la question sur la motion, elle est—
Résolue par Vaffirmative.»

Le greffier du Sénat,
J. F. MAcNEILL,

97
23708—1%%



LEF )~

i‘ ’é“lj‘
PIwE
L PR T
| Cmif -.u'q{: ' N(’)J T ‘1’1
‘ ,.'u\un
RL Wik " A e
‘ :{7-_:.

.\:rn‘,,lu 9 9 ‘7})

N I ' LJ}H‘\{}

el |

E shpegg g o Moo

e
A S8V o
TR T

{

1
i PR 7

= ‘ T b q“ Wi

PR ST LV
T R L ’“4".' S
.\ LR TR

- gl W’M'“'T i |Fl.;‘],
‘ [mw'w
sariry

| RRMOW. a5 o
-mew” oy
. ahi * ;’H a‘




PROCES-VERBAUX

Le MERCREDI 15 juin 1966.

Conformément & la motion d’ajournement et & l'avis de convocation, le
comité permanent des transports et communications se réunit aujourd’hui &
11 h. du matin.

Présents: Les honorables sénateurs Hugessen (Président), Aird, Beaubien
(Provencher), Bourget, Connolly (Halifax-Nord), Dessureault, Fournier (Mada-
waska-Restigouche), Gershaw, Hays, Hollett, Isnor, Kinley, Lang, Lefrancois,
Macdonald (Brantford), McCutcheon, McElmon, McGrand, Paterson, Ratten-
bury, Roebuck.—(21)

Aussi présent: M. E. Russel Hopkins, secrétaire-légiste et conseiller
parlementaire du Sénat.

Sur la proposition de I’honorable sénateur Kinley, il est décidé que le comité
demande au Sénat 'autorisation de faire imprimer 800 exemplaires en langue
anglaise et 300 exemplaires en langue francaise de ses délibérations relatives audit
bill.

Le bill $-35 «Loi concernant la prévention des lésions professionnelles dans

les ouvrages, entreprises et affaires relevant de la juridiction fédérale» est lu
et étudié.

Les témoins suivants sont entendus:
L’honorable John R. Nicholson, ministre du Travail.

M. W. G. McGregor, vice-président, comité législatif national de la Fra-
ternité des serre-freins.

M. Reuben Spector, c.r., Canadian Co-ordinating Committee of Teamsters
for Canada,

M. J. H. Currie, Chef de la Direction de la prévention des accidents et de
Pindemnisation,

M. W. B. Davis, conseiller juridique du ministére du Travail,
M. Arthur Gibbons, Brotherhood of Locomotive Firemen and Enginemen.

La suite de I’étude du bill est remise & plus tard.

A 1 h. 5 de aprés-midi le comité s’ajourne jusqu’a nouvelle convocation
du président.

Attesté

Secrétaire du comité,
Patrick J. Savoie.
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LE SENAT

~ COMITE PERMANENT DES TRANSPORTS ET DES COMMUNICATIONS

TEMOIGNAGES
OrrAwA, le MERCREDI 15 juin 1966.
Le comité permanent des transports et communications & qui avait été

déféré le bill S-35 concernant la prévention des lésions professionnelles dans les
ouvrages, entreprises et affaires relevant de la juridiction fédérale, se réunit

~ aujourd’hui pour étudier ledit bill.

Le sénateur A. K. Hugessen prend le fauteuil présidentiel.

Le prEsipENT: Honorables sénateurs, il est 11 heures et je constate que nous
avons le quorum. La séance est ouverte.

Nous avons & examiner ce matin le bill S-35, dont le titre abrégé est Code
canadien du travail (Sécurité). Il s’agit d’une mesure importante introduite au
Sénat. Je vous prierais de présenter la résolution d’usage autorisant le compte
rendu de nos délibérations et 'impression du tirage.

Le comité décide qu’il soit fait un compte rendu intégral de ses
délibérations relatives audit bill.

Le comité décide de demander au Sénat 'autorisation de faire
imprimer 800 exemplaires en langue anglaise et 300 exemplaires en langue
francaise de ses délibérations relatives audit bill.

Le presiDENT: Messieurs, avant de déterminer quels témoins nous enten-
drons, je tiens & vous informer que j’ai re¢u certaines communications au sujet
de ce bill que je dois, je crois, transmettre au Sénat. Le 9 juin j’ai regu une
lettre de la Canadian Trucking Association Inc., sous la signature de M. John
Magee, son gérant général. Il me fait savoir que la Canadian Trucking Associations
Inc. désire formuler des représentations, mais que le temps a manqué pour ce faire.
I1 désire savoir si nous serions disposés & recevoir un tel document de leur part.
Je me suis abouché avec M. Magee et j’ai recu de lui une autre lettre, portant la
date’d’hier, que je me permets de lire au comité.

La Canadian Trucking Associations Inc. a examiné attentivement
toutes les dispositions du bill S-35, en fonetion de notre lettre du 9 juin
et votre avis aujourd’hui par téléphone que le comité des transports et
communications commenceraient ses délibérations des demain & 11 h
de la matinée; je tiens & déclarer que les Associations ne soumettront pas
de représentations.

Les Canadian Trucking Associations appuient depuis toujours
Iobjectif de la sécurité dans l'industrie du camionnage. Nous ecroyons
pouvoir affirmer que cette industrie a réalisé sur le plan de la sécurité
un progres qui, s'il n’est sans doute pas complet, peut se comparer
favorablement avec celui de n’importe quelle industrie de camionnage
au monde.

Nous appuyons toute mesure législative qui vise & assurer le maximum
de séeurité dans 'industrie dans la mesure ou cette législation est sagement
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congue, que la mise en pratique en soit réalisable et qu’elle ne fasse pas
double emploi avec la réglementation de sécurité imposée par les autorités
provinciales aux entreprises de camionnage sous la juridiction fédérale.

A Sincérement,
Le gérant général,

John Magee.
M. Magee serait-il dans la salle par hasard?

Le sénateur RoeBuck: Ou M. J. O. Goodman?

Le prEsipENT: L’autre communication que j’ai regue vient du Congres
canadien du Travail. C’est une lettre portant la date d’hier, signée par M. Claude
Jodoin. 11 déclare:

Notre collegue, M. Hepworth, directeur adjoint de la législation, a
pris contact avec vous ce matin au sujet des délibérations du comité sur
le bill S-35. Nous sommes heureux d’apprendre qu’il nous sera loisible
de faire nos représentations un peu plus tard, puisqu’il nous a été impos-
sible jusqu’a aujourd’hui d’y apporter notre attention.

Le Congres appréciera de pouvoir soumettre un court document
contenant ses représentations si votre comité doit se réunir & nouveau,
ou de vous communiquer nos suggestions par écrit en ce qui a trait & cette
importante mesure connue sous le titre Code canadien du travail (Sécurité).

Dans I’attente de votre réponse, nous vous prions d’agréer 'expression
de nos sentiments les meilleurs.

Sincerement,

Claude Jodoin.

Cela signifie done que nous aurons probablement 3 considérer des repré-
sentations du Congres du Travail lors d’une séance ultérieure.

Pour linstant, nous aurons parmi nous ce matin I’honorable John R.
Nicholson, ministre du Travail, qui n’est pas encore arrivé; M. Bryce Mackasey,
secrétaire parlementaire du ministre du Travail; M. J. H. Currie, directeur,
direction de la prévention des accidents et de I'indemnisation; M. W. B. Dayvis,
conseiller juridique; M. J. O. Goodman, The Automotive Transport Association
of Ontario; M. J. F. Walter, Brotherhood of Locomotive Engineers; M. Arthur
Gibbons, Brotherhood of Locomotive Firemen and Enginemen, retenu i une autre
réunion mais qui doit étre ici vers 11 h 30 et qui a aussi, je crois, des représenta-
tions & faire entendre; M. W. G. McGregor, Brotherhood of Railroad Trainmen,
qui doit soumettre un document; M. Reuben Spector, c.r., Canadian Co-or-
dinating Committee of Teamsters for Canada; M. K. McDougall, administrateur
du Canadian Co-ordinating Committee of Teamsters for Canada.

Le sénateur RoeBuck: M. Jack Walter du Brotherhood of Locomotive Engi-
neers et M. W. G. McGregor du Brotherhood of Railroad Trainmen sont présents
et sont préts & soumettre leurs représentations au comité dés que vous serez
disposés & les entendre. En plus de M. Arthur Gibbons du Brotherhood of Loco-
motiwe Firemen and Enginemen qui, comme vous I'avez indiqué, doit venir plus
tard, M. J. A. Huneault, du Brotherhood of Maintenance and Way Engineers
viendra aussi avec M. Gibbons. Ainsi que je viens de le dire, MM. Walter et
MecGregor sont préts A étre entendus dés que le comité le jugera & propos.

Le presmpeNT: Je présume qu’il est souhaitable d’entendre d’abord les
auteurs de ce bill, le ministre et son secrétaire parlementaire et, ensuite, d’entendre
les représentations des diverses personnes présentes, puisque nous savons qu’il
nous sera impossible de procéder & un examen détaillé de cette mesure avant
que nous ayons pris connaissance de ces représentations et qu’il faudra, de toute
fagon, consacrer une autre séance i cet examen. Cette suggestion vous est-elle
agréable, messieurs?
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Certains SENATEURS: D’accord.

Le prEsipENT: Ni M. Nicholson ni M. Mackasey n’est encore arrivé. En
attendant leur arrivée, ou du moins celle de 'un d’eux, peut-étre devrions-nous
entendre ceux qui sont préts & déposer.

Nous avons un document—qui a été remis, je crois, aux membres du comité—
en provenance de la Canadian Railway Labour Ezecutives’ Association. Les
entendrons-nous pour commencer?—3a moins que quelqu'un d’autre que le
ministre ou son secrétaire parlementaire soit en mesure d’expliquer le bill.

Le sénateur Isnor: Monsieur le président, il n’est que juste de rappeler que
le ministre a un autre rendez-vous important ce matin & 11 h. au cours duquel il
pourrait étre appelé & faire rapport sur le récent réglement de la gréve. Je crois
que nous devrions garder ce fait & 1’esprit.

Le sénateur McCurcHEON: Je suis d’avis que le ministre et son secrétaire
devraient étre présents.

Le PRESIDENT: Avant que nous puissions commencer?

Le sénateur McCurcHEON: Je préférerais qu’il en soit ainsi pour débuter.
Si le ministre est occupé nous pourrions nous réunir plus tard aujourd’hui ou
demain.

Le présipeNT: La difficulté d’une réunion plus tard est que le comité de
la banque et du commerce se réunit & 2 h. Je pense que la séance du Sénat, cet
aprés-midi, ne sera pas tres longue. Nous pourrions peut-étre reporter notre
réunion jusqu’apres 'ajournement du Sénat.

Le sénateur McCurcHEON: Cela me conviendrait tout & fait. Il me parait
essentiel de connaitre ce que le ministre a & dire pour justifier la nécessité de ce
bill avant que nous entendions les représentations qui peuvent s’y rapporter.

Le prEsIDENT: Je dois admettre que c’est 14 la procédure habituelle.

Le sénateur McCurcHEON: Je propose que nous ajournions maintenant pour
nous réunir immédiatement apres 'ajournement du Sénat cet aprés-midi.

Le prESIDENT: Les membres du comité sont-ils d’accord?
Le sénateur Isnor: Cela me parait injuste pour ceux qui sont déja sur place.

Le sénateur RoeBuck: Manifestement injuste. Il se peut qu’eux aussi
aimeraient entendre ce que le ministre aura & dire. Qu’en pensez-vous, M. Mec-
Gregor? Désirez-vous soumettre vos représentations maintenant ou préférez-
vous attendre que nous ayons entendu le Ministre?

M. McGregor, Brotherhood of Railroad Traimen: A la discrétion du

comité, il serait peut-étre préférable d’entendre le ministre expliquer le bill aux
honorables sénateurs.

Le sénateur RoeBuck: §'ils sont d’accord qu’il n’y a en cela aucune injustice.
Vous étes d’accord, M. Walter?

M. J. F. Walter, Brotherhood of Locomotive Engineers: Oui. Cette
solution nous parait satisfaisante.

M. Reuben Spector, c.r., Canadian Co-ordinating Committee of
Teamsters for Canada: En autant que je sois concerné, le bill me parait
trés clair. Je ne suis pas au courant de vos procédures et je n’ai pas la moindre
notion de ce que le ministre se propose de dire. En ce qui nous concerne, nous
désirons clarifier plusieurs points du bill portant sur le transport terrestre et
s'il vous est agréable de m’entendre je suis disposé & m’expliquer séance tenante.
Nous sommes trés heureux que ce bill ait été présenté puisque nous préconisons
'institution d’une telle mesure visant la sécurité depuis six ans. Notre comité a
fait -des représentations au ministre du Transport et au ministre du Travail et il
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nous est bien agréable qu’il y ait été donné suite. Pour en revenir au bill, en regard
des définitions, j’aimerais fournir des explications, si vous me le permettez.

Le prESIDENT: Je crains que nous n’ayons d’abord & décider quelle procédure
nous entendons suivre. Il a été proposé que nous ajournions jusqu’apres 'ajour-
nement du Sénat cet aprés-midi.

Le sénateur IsNor: Avez-vous envoyé quelqu’un s’enquérir si le ministre
est disponible?

Le prESIDENT: Oui.

Le sénateur Isnor: Dans ce cas, pourquoi ne pas attendre le résultat de
cette démarche avant de donner suite & la motion?

Le prESIDENT: On s’efforce de localiser M. Mackasey, le secrétaire parle-
mentaire. Ajournerons-nous pour une demi-heure ou désirez-vous que nous
examinions d’autres recommendations dans 'intervalle?

Le sénateur RoeBuck: Pourquoi ne pas entendre cette personne qui est
préte & exposer ses vues? Lorsqu’il aura complété son exposé il n’aura rien d’autre
a ajouter. Pourquoi ne pas I’entendre?

Le sénateur McCurcuron: Il se peut que le ministre et le secrétaire parle-
mentaire aimeraient aussi I’entendre, particulitrement s’il doit proposer des
modifications au bill?

Le PrEsSIDENT: Nous pouvons ajourner jusqu’apres la séance du Sénat cet
aprés-midi ou continuer ’audience des témoins qui ont déja fait des représen-
tations.

Le sénateur RoEBuck: Ou nous pourrions ajourner nos délibérations pour
une demi-heure.

Le sénateur McCurcueon: Nous pourrions ajourner jusqu’a midi moins
le quart.

Le prEésipENT: Il est proposé que nous ajournions jusqu’d midi moins le
quart.

Certains SENATEURS: Entendu!
Le prEsIDENT: Merei, messieurs.
(Bref ajournement)

Le prESIDENT: Messieurs, le ministre est arrivé. Je crois que nous devrions
envoyer un messager prévenir les membres qui ont quitté dans I'expectative de
revenir & midi moins le quart. Sénateur McCutcheon, un instant apres votre
départ, le ministre est arrivé, mais nous avons décidé d’attendre votre retour.

le sénateur McCurcHEON: Je vous en suis vivement obligé, M. le président.

Le pRESIDENT: Je prie le ministre, ’honorable John R. Nicholson, de nous
donner une bréve explication du bill.

L’hon. John R. Nicholson, ministre du travail: Honorables sénateurs,
je tiens tout d’abord & vous offrir mes excuses d’étre quelque peu en retard.
J’ai d( assister & une importante réunion entre un groupe de mes collégues du
Cabinet et les représentants des syndicats des employés de chemins de fer et du
Congrés canadien du travail venus de plusieurs endroits du Canada discuter une
autre question. Nous avions cru pouvoir terminer avant 11 heures, mais nous
n’avons complétés nos pourparlers qu’a 11 h. 11. Il nous a été impossible de les
laisser repartir aprés étre venus de si loin avant de clore nos discussions. Je
m’excuse sincérement de ce retard.

Il sera peut-étre utile de faire briévement I’historique de ce projet de loi.
L’année dernitre, au moment ol Le code canadien du travail (Normes) fut pré-
senté 4 la Chambre des communes, le gouvernement déclara son intention de
présenter une mesure d’accompagnement, qui aurait pour objet de protéger la
séeurité et le bien-étre des travailleurs dans les ouvrages, entreprises et affaires
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relevant de la juridiction fédérale. L’objectif principal du bill, comme vous
Paurez constaté, est d’obliger les industries travaillant sous la juridiction fédérale
4 observer certaines normes minimum de sécurité professionnelle. Ce projet de
loi, 8'il obtient votre assentiment de méme que celui de la Chambre des communes,
imposera au ministére du travail la responsabilité d’élaborer certaines normes
de sécurité et d’établir des réglements ainsi qu’un régime d’inspection des lieux de
travail relevant de la juridiction fédérale—bien entendu, en ce qui touche la
séeurité et la santé des employés.

11 pourra paraitre étrange & certains—et j’avoue que j’étais de ce nombre
jusqu’a ma titularisation comme ministre du travail—d’apprendre que nonob-
stant l'existence d’importantes mesures législative de juridiction fédérale dans
certains domaines, il n’existe aucune législation fédérale d’application générale
visant la prévention des accidents professionnels et la suppression des dangers
dans les lieux de travail relevant de la juridiction fédérale. Il n’existe aucune
législation d’application générale & cet effet.

Certaines industries. tels les chemins de fer, les expéditions par eau, le
transport aérien et les quais de la Commission des ports nationaux tombent
sous la juridiction fédérale et sont astreints & une réglementation visant la
séeurité professionnelle et la sécurité du public. Ainsi, tout le monde connait
les réglements affichés dans les gares concernant la sécurité des voyageurs. Ces
reéglements existent effectivement et la Commission des chemins de fer veille
discreétement & leur observance. Mais §’il est vrai qu’il existe des industries qui
sont sujettes & une telle autorité et qu’elles sont, dans quelques cas, astreintes
au chef de la séeurité & des lois d’intérét public général, il existe une sérieuse
lacune que mon prédecesseur, M. MacEachen, a promis & la Chambre des com-
munes de combler, ’an dernier, par une loi du genre de celle qui nous occupe.

En l'absence d’une réglementation fédérale certaines mesures de sécurité
provinciales ont été appliquées & des entreprises de juridiction fédérale mais
avec des résultats assez imparfaits. Par exemple, les ascenseurs dans les bureaux
de poste et autres édifices publics sont soumis a la vérification d’inspecteurs pro-
vineiaux.

Le sénateur McCurcHEON: Je suis slir qu’il en est de méme des banques.

L’hon. M. NicHoLsoN: Exactement, mais une banque est astreinte aux lois
d’application générale de la province et méme en I’absence d’une réglementation
fédérale il existe quand méme une certaine protection dans ce domaine. A mon
avis, et de I'avis du gouvernement, il y a lieu d’établir une loi fédérale sur la
sécurité pour tirer cette situation au clair qui, pour le moins que ’on puisse dire,
est loin d’étre satisfaisante.

J’ajoute que le ministére du Transport, le ministere de la Santé nationale et
du Bien-étre social et I’Office national de I’Energie sont chargés de ’exécution
de lois en vertu desquelles les opérations de certaines industries sont contrblées
et réglementées, mais aucune stipulation du bill 8-35 ne limite ni n’affecte les
responsabilités que posseédent déja le ministére des Transports, la Commission
des chemins de fer ou I’Office national de I’Energie.

Il est un article que nous discuterons bientot, je I'espere, qui stipule claire-
ment que la mise en application du bill qui nous occupe sera subordonnée &
I'application de toute autre loi du Parlement.

Je me permets d’ajouter que le ministére du Transport qui posseéde une
longue expérience de I'administration des chemins de fer et qui s’intéresse égale-
ment & 'administration des lignes aériennes depuis I'avénement de lignes inter-
provinciales et de lignes internationales, se sent de taille & se charger de
I'exécution de cette loi dans les domaines de sa compétence. I article que j’al
mentionné n’a d’autre but que de complémenter la législation existante dans les
domaines ol le gouvernement est satisfait de la manitre dont les organismes
responsables s’acquittent aujourd’hui de leur tdche.
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Compte tenu des rapports étroits qui existent avee les autres ministéres
fédéraux et de la collaboration suivie, & laquelle le sénateur McCutcheon a fait
allusion, avec les autorités provinciales et les autres ministéres de ’administra-
tion fédérale, dans le cas de l'inspection des ascenseurs et autres activités de
ce genre, il importe, si ce bill devient loi, que soit instaurés des consultations et
des échanges de vues, ainsi que de expérience acquise de part et d’autre, entre
entre les divers juridictions concernées.

La législation proposée s’appliquerait & des ouvrages, entreprises ou affaires
du ressort législatif du Parlement et, plus spéecifiquement, & la méme gamme
d’industries que celles qui tombent sous le coup du Code canadien du travail
(Normes). Il s’agit d’'une mesure complémentaire du Code canadien du travail
(Normes) adopté 'année derniere.

Elle s’appliquerait également aux companies de la Couronne s’occupant
d’activité de services, de production ou de commerce et aux entreprises commer-
ciales. Je songe & Polymer Corporation société dont j’ai autrefois fait partie;
la Voie maritime du Saint-Laurent; Air-Canada et Radio-Canada.

Le sénateur McCurcreon: Nous reconnaissons que pour Air Canada c’esf,
un point de départ, M. le ministre.

L’hon. M. NicHorsoN: Qui sait! Nous obtiendrons peut-étre des résultats
lorsque nous aborderons ce domaine. Une disposition du projet de loi prévoit
que le ministére du travail peut conclure des accords avec les autorités pro-
vinciales qui permettraient d’utiliser les services de sécurité provinciaux dans
ce champ d’activité.

Nous tenons & éviter le double emploi. En compagnie de mon sous-ministre
et certains hauts fonctionnaires de mon ministére j’ai discuté la question &
fond avec les ministres du travail de I’Ontario, du Québec, de la Colombie-
Britannique et du Manitoba. Antérieurement, mon sous-ministre avait eu de son
coté des entretiens en profondeur avec les six autres provinces. Nous leur avons
demandé de nous communiquer leurs suggestions touchant les sujets qui pour-
raient faire I'objet de stipulations du bill. Nous avons aussi demandé au moins
aux quatre ministres représentants les quatre gouvernements que je viens de
mentionner s’ils étaient diposés, par 'entremise de leurs commissions des acci-
dents du travail ou par l'entremise de quelques autres organismes provineciaux,
4 se charger des services d’inspection afin d’éviter de faire double emploi.
Plusieurs provinces nous ont communiqué d’utiles suggestions pouvant étre
insérees dans les réglements qui pourraient étre édictés sous le régime de cette
oi

Le prEsIDENT: Quel article du bill prévoit la consultation avee les provinces,
M. le ministre?

L’hon. M. NicHoLsoN: Je crois que les articles importants sont les articles
10, 11 et 12. L’article 10 stipule:
Le Ministre peut désigner toute personne agent de sécurité en vertu
de la présente loi et il peut nommer des agents régionaux de sécurité aux
fins de la présente loi.

L’artiele 11 est d’application encore plus spécifique:

Le Ministre peut, avee Papprobation du gouverneur en conseil,
conclure avec une province ou un organisme provinecial un aecord spé-
cifiant les modalités selon lesquelles une personne employée par cette
province ou cet organisme provincial .

Cette dlsposmon incluerait une commission des accidents du travail.
. pourra agir & titre d’agent de sécurité aux fins de la présente loi.
II se trouve en outre des dispositions visant la recherche et I'investigation -

conjointes en matitre d’acecidents, ainsi que la collaboration avee les autorltés
provinciales et autres organismes.
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Le PRESIDENT: Je vous remercie.

L’hon. M. NicuoLson: Vous me permettrez de rappeler que la majorité,
sinon toutes les provinces ont insisté sur la mise en vigueur de cette 1égislation
par le gouvernement fédéral. Elles estiment qu’il existe un écart qui doit étre
comblé et elles nous ont assuré de leur collaboration.

Aussi longtemps qu’une telle mesure n’aura pas force de loi continueront
de se poser de sérieuses questions quant & savoir jusqu’a quel point les entre-
prises de juridiction fédérale doivent étre astreintes & une réglementation por-
vinciale, ou, encore, si ces réglements s’appliquent dans le cas d’un quai ou
d’un entreprise comme Polymer ou autre entreprise de ce genre, ou Eldarado
Mining and Refining dont les opérations sont localisées ici méme en Ontario,
4 Port Hope.

Le sénateur McCurcuEoNn: En fait, ¢’est ce qui est arrivé, n’est-ce pas?
L’hon. M. NicuoLsoN: C’est exact.
Le sénateur McCurcuEON: Les autorités provinciales en ont le droit.

L’hon. M. Nicuorson: Elles 'ont, effectivement. Je crois pouvoir affirmer,
dans I’état de mes connaissances, qu’il a été abondamment démontré au Canada
et dans d’autres pays que la prévention et la réduction du nombre des accidents
dans un état fédéré ne peuvent étre réalisées effectivement que par une action
concertée et par un organisme qui se charge de coordonner les mesures de
séeurité dans l’aire d’application la plus étendue.

S’il est vrai que le probleme qui nous préoccupe directement est la régle-
mentation des lieux de travail, soit une réglementation conforme aux normes les
plus effectives, je ne puis manquer d’accorder une trés grande importance &
I’évolution et & la mise en pratique & long terme de normes applicables sur tout le
territoire canadien, ce qui éviterait que la réglementation d’une province soit
sensiblement différente de celle d’une autre.

Je suis certain que vous aurez remarqué que les stipulations jugées les
plus effectives—et je me reporte en particulier aux lois de I’Ontario et du Québec
parce que ce sont les deux provinces les plus importantes—ont été incorporées
dans la présente mesure. Ainsi que je 'ai dit, nous avons invité les autorités
provinciales a offrir leurs critiques ou leurs suggestions en vue de la mise en
application d’un loi avant que soit rédigé en sa forme présente le bill qui nous
occupe.

J’ai le ferme espoir, M. le président, que si nous pouvons compter sur la
coopération des provinces et des organismes de prévention des accidents, de
méme que sur celles des employeurs et des employés, nous réussirons si ce bill
est adopté, a créer une ambiance de travail beaucoup plus stire pour les ouvriers
canadiens que celle qu’ils connaissent aujourd’hui.

M. le président, j’ai & mes cotés M. Currie, qui a ceuvré & la préparation
de ce bill depuis assez longtemps déja, ainsi que M. Davis, membre de notre
personnel juridique; I'un et 1’autre se feront un agréable devoir de répondre aux
questions d’ordre général ou portant sur des aspects particuliers du bill que vous
voudrez bien leur poser.

Le sénateur McCurcuEoN: Je me félicite que nous ayons attendu 'arrivée
du ministre et d’avoir entendu l'exposé qu’il vient de faire. Il m’a fort rassuré
par ce qu’il a dit des rapports de coopération qui existent entre les divers minis-
:c-iéres du tlravail et les organismes provinciaux, telles les commissions des accidents

u travail.

L'un des aspects qui me préoccupait vraiment était la possibilité que ce
bill risque de faire double emploi inutilement en ce qui touche les effectifs et
les services d’inspection. Je me demande si le ministre est disposé & nous assurer,
en plus de la poursuite des objectifs fort louables qu’il attribue & ce bill, si un
autre objectif ne devrait pas étre de tenter un effort en vue de restreindre le
nombre des fonctionnaires fédéraux au strict minimum?
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L’hon. M. NicuorsoN: Je m’empresse de vous donner 'assurance que nous
veillerons & assurer le minimum d’effectifs qui permette une mise en ceuvre
efficace. Il m’apparait que méme si nous formons une nation fédérée, les con-
ditions varient dans diverses régions du Canada, du point de vue climatérique,
par exemple.

Ayant la joie de vivre sous le ciel clément de la Colombie-Britannique, et,
encore, dans la région la plus douce de la Colombie, je sais que les conditions
varient & cet égard méme au sein d’'une méme province. Il s’y trouve des régions
ou des froids de 40 degrés sous zéro ne sont pas rares. On y retrouve des conditions
ou la neige et la glace créent des probléemes de séeurité auxquels un organisme
provincial est mieux en mesure d’apporter des solutions qu’un organisme fédéral.

Le sénateur McCurcHEON: Le ministre a signalé une lacune dans les mesures
législatives. Les lignes aériennes, en somme, sont exemptes, comme le sont les
expéditions par eau.

En ce qui a trait a 'application de la loi aux banques, je pense que nous
pouvons aujourd’hui rendre la juridiction aux provinces. Qu’elles y soient tenues
juridiquement ou non, 13 n’est pas la question. Le ministre pourrait-il préciser
combien de personnes sont en cause et que demeurera l'ampleur de cette
lacune lorsque que nous aurons éliminé ces aspeets?

L’hon. M. N1icroLson: M. Currie voudra peut-étre apporter des observations
complémentaires a ce que j’ai & dire puisqu’il s’est intéressé & cet aspect. Je me
permets de lui demander de répondre & cette question pour une partie.

Je ne m’attends pas A trop d’immixtion, et peut-étre ne s’en produira-t-il
pas du tout, dans le cas des édifices bancaires et autres propriétés. Ce qui m’in-
quiete un peu—et je suis heureux d’observer ici la présence de représentants
des syndicats d’employés de chemins de fer—est la législation et la réglementation
existantes intéressant la sécurité des employés de chemins de fer. Ces mesures
furent instituées surtout pour la protection des voyageurs et des usagers des
services plutdt que pour celle des employés eux-mémes.

§'il est vrai qu’il existe certaines stipulations visant la protection dans la
mise en service des trains et le mouvement des wagons & marchandises, le méme
degré de protection fait défaut en ce qui touche les rotondes et les ateliers et
autres opérations de ce genre.

Le sénateur RoeBuck: Et les literies?

I’hon. M. Nicuorson: Il existe une lacune nettement marquée. Mais je
dois admettre que je ne suis pas au courant de celle-la.

Le sénateur McCurcHEON: C’est une lacune que peut combler le ministre
du transport.

L’hon. M. NicuorLson: En effet.

1 Le sénateur HoLLeETT: De quelle exception est-il question & 'article 3 (3)?
11 se lit:
(3) Nonobstant les paragraphes (1) et (2). ..

Vous noterez qu’aux paragraphes (1) et (2), il est dit dans le sous-paragraphe
(1)(b):
: tout chemin de fer, canal, télégraphe ou autre ouvrage ou entreprise. . .
(c) toute ligne de navires & vapeur . . . :

(e) tout aérodrome, aéronef ou ligne de transport aérien

Toutes ces entreprixes tombent sous le coup de la loi, mais, par contre, la
paragraphe (3) stipule:

Nonobstant les paragraphes (1) et (2) et sauf dans la mesure ot le
gouverneur en conseil en décide autrement par décret, rien dans la présente
loi ne s’applique & 'emploi & bord de navires, de trains ou d’aéronefs, ou
en rapport avec leur mise en service, ni & ’égard d'un tel emploi.
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Je me demande quelle est la raison de cette exception.

IL’hon. M. NicaoLsoN: Je me ferai un plaisir d’amplifier ce que j’ai dit
sur ce point. ‘

«Nonobstant les paragraphes (1) et (2)», énumeére les entreprises de juri-
diction fédérale. Puis, «sauf dans la mesure ot le gouverneur en conseil en décide
autrement . .. ».

Supposons que le ministére du Transport soit chargé de application d'une
loi concernant certains aspects de la sécurité dans divers domaines d’activité et
que ce bill soit adopté, et que, d’autre part, le ministére du travail agisse de la
méme manitre dans d’autres domaines; en pareil cas nous visons la mise en
vigueur d’une loi qui permette un degré suffisant de flexibilité.

Cet article fut rédigé en étroite collaboration avec le ministere du transport,
ses experts et conseillers juridiques et les fonctionnaires de mon ministere.

Il fut convenu qu’il fallait une autorité dominante qui ne permettrait pas
4 un ministre d’imposer ses directives dans un domaine qui soit du ressort d'un
autre. Nous avons cru que cette autorité devrait demeurer entre les mains du
conseil des ministres et qu’il importait de le stipuler dans la loi. Telle est la
raison de la phraséologie quelque peu inusitée de cet article.

Le sénateur HorrLeTT: En d’autres mots le ministére du Transport veille &
la sécurité des employés de chemins de fer et autres cette catégorie griace a4 une
législation parralléle?

L’hon. M. NicrOLSON: Dans certains cas. Comme je I’ai signalé les employés
d’exploitation, les ingénieurs et certaines autres catégories jouissent de cette
protection, mais certains autres groupes d’employés sont sans protection. Il y
a 1a quand méme une lacune.

Le sénateur HoLLeETT: Vous dites qu’il y a lacune?

L’hon. M. Nicuoison: En effet. Nous voulons qu’elle soit comblée, si ce
n’est par le ministére du Transport, elle pourra ’étre sous le régime de la loi
qui nous occupe.

Le sénateur McCurcueoN: Cela laissera le conseil des ministres libre de
décider.

 Le sénateur Roesuck: Ne serait-il pas possible de décider maintenant qui
a juridiction, au lieu de permettre & 'un de se décharger de sa responsabilité
sur un autre?

L’hon. M. NicuoLson: Le ministére du travail n’est pas libre avant que
cette législation ne soit en vigueur. Nous croyons qu’elle comblera partiellement
I’écart qui existe en ce moment. Sa portée n’est peut-étre pas aussi étendue que
nous l'’escomptons, mais nous désirons que la réglementation des chemins de fer
demeure effective jusqu’a ce que les deux ministeres, apres 'adoption de cette
loi, aient arrété entre eux la maniere la plus effective de résoudre le probleme,

Le sénateur RoeBuck: Cela ne peut-il pas étre accompli avant I'adoption
de la loi de fagon que nous sachions ol nous en sommes et vers quel ministére
nous tourner en vue de combler la lacune dont il a été question?

Le sénateur HorLLETT: Ne pourrions-nous pas supprimer le paragraphe (3)
en entier?

L’hon. M. NicmoLsoN: Pareille proposition ne saurait étre réalisée sans
une vigoureuse opposition du ministére du transport qui prétend posséder
une riche expérience dans ce domaine et qui objecte & toute modification de
cette stipulation, du moins pas avant qu’elle ait été discutée par le détail avec lui,

Le sénateur McCurcHEON: Je crois sentir que vous abondez dans ce sens?
L’hon. M. NicuoLsoN: En quel sens?
Le sénateur McCurcuEON: L’avis du ministére du transport.
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I’hon. M. NicuHoLson: C’est juste. A la suite d’entretiens poussés j’en suis
venu A cet avis. C’est d’ailleurs en conclusion de ces discussions que cette disposi-
tion a été incluse et il m’apparait que dans le contexte actuel, elle est pleine de
sens.

Le sénateur HoLLET: Mais, enfin, si la juridiction appartient au ministére
du transport elle ne peut en méme temps relever du ministére du travail sous le
régime de ce paragraphe?

L’hon. M. Nicrorson: Il ne faut pas oublier, d’autre part, qu’il y a ieci
un certain partage des responsabilités entre employeur et employés et que, dans
ce cas, 'employeur est le ministére du transport. Il en va de méme de la fonction
publique fédérale. La commission du trésor posseéde certaines responsabilités
en ce qui touche les conditions de travail dans la fonction publique; elle repré-
sente 'employeur; elle régle les frais; elle est mandataire de la nation canadienne,
et elle a une responsabilité statutaire en la matiére. Voici un organisme de 1’état
qui tient le réle d’employeur; le ministére du transport est dans une situation
sensiblement semblable & celle de la commission du trésor. Je suis d’avis que
certaines conditions de travail doivent étre établies par I'employeur plutét que
par force de loi.

Le sénateur HoLLETT: Pourriez-vous nous dire quelle disposition législative
s’applique au ministére du transport qui a la responsabilité envers cette catégorie
d’employés?

Le sénateur RoeBuck: L’article 270.

L’hon. M. NicuHoLson: Je prie M. Currie de vous fournir ce renseignement.

M. J. H. Currie, Direction de la prévention des accidents et de I'in-
demnisation, ministere du travail: La plus marquante est la Loi sur les
chemins de fer, article 290, qui confére & la commission des transports le pouvoir
d’édicter une réglementation trés étendue sur tous les aspects de la mise en service
des chemins de fer. L’article 290, paragraphe 1, alinéa (1) est particuliérement
explicite. Il débute par ces mots: «La commission des transports peut faire des
réglements portant—

(1)—portant dans leur généralité sur la protection de la propriété
et la protection, la sécurité, les commodités et le confort du publie, ainsi
que des employés de la compagnie dans I’exploitation et la mise en service
des trains et la vitesse & laquelle ils peuvent circuler, ou l'usage de loco-
motives par la compagnie sur la voie ferrée ou en rapport avec celle-ci.

La phrase «le confort du public et des employés» parait avoir une portée
trés étendue.

Le sénateur HoLLETT: La loi dit que la commission peut faire des réglements
mais elle ne dit pas qu’elle doive en formuler?

M. Currig: 1l existe déja une réglementation trés étendue.

L’hon. M. NicHoLsoN: Si vous étes attentif, en voyageant par train, vous
aurez probablement observé des extraits des réglements de la commission diment
affichés en des endroits publics.

Le sénateur RoeBuck: Lors de la discussion de ce bill au Sénat j’ai signalé
que 'eau potable & bord des locomotives diesel est placée dans des récipients
de tole galvanisée dont le couvercle sert en méme temps de tasse commune sur
les locomotives diesel du P.C. & travers le Canada. Plus tard nous entendrons
ces hommes nous parler des effets nocifs de cette pratique. J’ai aussi fait remar-
quer, ce dont il sera également question plus tard, que, lorsque les hommes
débarquaient en fin de course aux terminus de retour, la commission des trans-
ports avait statué qu’ils cessaient de se trouver sous sa juridiction du fait qu’ils
n’étaient plus & bord de trains et qu’il n’existait aucune stipulation portant
sur les literies.
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L’hon. M. NicHoLsoN: Voila précisément I'une des raisons pour lesquelles
nous proposons la présente loi. Cette question d’eau potable me reporte par

la pensée & certaines discussions que nous avons eues au cours de la semaine

dernitre au sujet d’un probléme d’importance nationale qui sera, je crois, résolu

~ cet aprés-midi. Cette question a été soulevée alors. Il s’agissait par ailleurs d’une

question d’hygiéne du ressort du ministere de la santé nationale et du bien-
étre social et non d’un probléeme de sécurité, bien que je convienne qu’il était
juste de le mettre en question.

Le sénateur RoeBuck: Mais le ministére de la santé ne veut pas accepter
ses responsabilités. De plus, trois ministeres sont en cause—travail, transport
et santé. Et ils se relancent la balle.

L’hon. M. NicHoLsoN: Si cette législation est adoptée il nous deviendra
impossible de nous relancer la balle.

Le sénateur RoeBuck: J'espere qu’elle sera modifiée de maniére que vous
assumiez la responsabilité.

L’hon. M. N1croLsoN: Une chose que j’ai découverte, c¢’est qu’il est possible
de résoudre une telle contingence dans une convention collective.

Le sénateur Roesuck: J’ai assisté & des pourparlers concernant des conven-
tions collectives.

L’hon. M. NicHoLsoN: Mais, au fait, il ne devrait pas étre nécessaire
d’inclure une telle question dans une convention collective.

Le sénateur RoEBuck: Non, cela ne devrait pas étre nécessaire. Nous avons
tenté de l'insérer dans les conventions collectives des employés de chemins de
fer depuis 2 ans, mais en vain. Ce qui importe ¢’est d’instituer pour les chemins
de fer une réglementation du genre de celle dont il est question dans ce bill ou
il est laissé aux employés de protester pour en arriver au réglement d’un état
de choses qui est anti-hygiénique jusqu’a un certain point, mais qu’un inspec-
teur en le jugeant tel pourrait rectifier sur-le-champ. Les C.N. ont procuré des
dispositifs d’eau potable adéquats sur leurs locomotives diesels, mais le P.C.
s’obstine dans son refus.

M. Currig: M. le président, je crois que la teneur du paragraphe 3 de l'article
3, ainsi que 'a expliqué le ministre, est suffisamment large dans son contexte
pour permettre I'application des réglements, si le gouverneur en conseil en
décrete ainsi, aux champs d’activité tombant sous le coup de la Loi sur les chemins
de fer, de la Loi sur la marine marchande et de la Loi sur 'aéronautique. Si les
diverses possibilités qu’offrent ces diverses lois apres étude attentive ne permettent
pas d’agir effectivement, dans ce cas le présent article entrerait en jeu et des
réeglements pourraient étre promulgués en vue du remédier & la situation.

Le sénateur RoeBuck: La raison pour laquelle nous—«je dis» nous «parce
que j’ai été mélé & ces questions pendant tant d’années—peut-étre devrais-je
m’abstenir de dire «nous» de toute fagon—insistons, c¢’est que la situation actu-
elle parait imposer un fardeau aux représentants des employés de chemins de
fer. Lorsque le bill sera devenu loi et que les fonctionnaires publics et bien
d’autres, de méme que les sociétés de la couronne, compagnies et autres organismes
seront astreints & des stipulations définies, ils veilleront & rectifier la situation
et je suppose que le ministére du travail nommera des inspecteurs pour vérifier
que tout se passe comme il se doit. J’espére qu’a la suite de tout ceci les employés
de chemins de fer ne se verront plus tenus de s’adresser & I'un ou autre des
ministéres pour justifier leurs exigences de conditions conformes aux régles de
I'hygitne. Les employés de chemins de fer seraient heureux que cette question
soit dés maintenant entre les mains de quelqu’un, préférablement le ministére
du travail, car nous avons depuis longtemps vainement tenté d’obtenir satis-
faction du ministére du transport et du ministeére de la santé.

23708—2
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L’hon. M. NicHoLsoN: Le ministére du transport eroit qu’il y aurait avantage
a mettre sa longue expérience dans ce domaine a contribution. Il existe une juris-
prudence. . .

Le sénateur RoeBuck: Voila qui est vrai pour exploitation d’un chemin de
fer. Le ministere a une longue expérience dans ce domaine, mais la santé des
employés de chemins de fer, hommes et femmes, y est tout aussi importante que
n’importe ou ailleurs.

L’hon. M. NicuoLson: Par contre il existe une réglementation ainsi qu'un
régime de jurisprudence élaborés par la commission des transports que le minis-
tere désire vivement préserver mais, néanmoins, nous assumons une mesure
d’autorité par ce bill. La phraséologie en a été arrétée apres des semaines de
pourparlers au cours desquels le ministére de la justice et les deux autres minis-
teres se sont concertés afin d’assurer qu’il n’y avait aucun lacune et la respon-
sabilité ne réside plus dans la commission des transports mais entre les mains
du gouvernement.

Le sénateur Roesuck: Voila qui est mieux. Vous vous souviendrez que
lorsque nous avons eu une conférence de ce genre nous avons eu a faire face a
une véritable joute entre les ministéres pour s’accaparer du pouvoir adminis-
tratif. Ils passent leur temps & se quereler entre eux—non pas les ministres,
mais les ministéres en général qui s’efforcent de protéger leur autorité contre
les empiétements d’autres ministéres.

L’hon. M. NicuoLson: Dans ce cas la responsabilité pourrait étre déléguée
par le Parlement au gouverneur en conseil.

Le sénateur Isnor: M. le président, vous avee lu ce matin une lettre de la
Canadian Trucking Association Inc. Le titre du bill qui nous occupe se lit: «Loi
concernant la prévention des lésions professionnelles dans les ouvrages, entre-
prises et affaires relevant de la juridiction fédérale». Je me pose la question de
savoir si ce projet de loi s’applique & des sociétés aériennes, de transports maritime
et au P.C., de caractere privé, ainsi que I’a indiqué le sénateur Roebuck. S’agit-il
d’une protection globale?

L’hon. M. NicuoLsoN: Dans le cas d’une ligne alinéas en service dans une
seule province, en pareil cas, elle pourrait faire valoir des raisons valables.
Toutefois, c¢’est la un mauvais exemple, puisque le gouvernement fédéral a
juridiction totale sur 'espace aérien. Peut-étre le camionnage offre-t-il un meilleur
exemple. Des camions circulent exclusivement & I'intérieur d’'une province,
tandis que d’autres compagnies de camionnage—Ila majorité, je crois, des grandes
entreprises, travaillent sur le plan interprovincial ou méme international. Dans
la mesure ol leurs opérations sont de caractére interprovincial ou international
le gouvernement a juridiction sur elles. Cette situation s’est produite lors de la
gréve des camionneurs en Ontario. Deux gouvernements étaient en cause et
nous nous sommes entendus sur la nomination d’'un méme conciliateur.

Le sénateur HoLLeTT: Quelle est la raison des alinéas (b), (¢), (d) et (e) de
Particle 3?

L’hon. M. NicuoLson: Si nous n’avions pas les alinéas (b), (¢), (d) et (e)
a larticle 3, il serait impossible au gouverneur en conseil d’exercer son auto-
rité. Si dans le cas des lacunes dont nous avons parlé le Ministére des transports
n’était pas intervenu, en pareil cas, sans ces alinéas, nous ne pourrions inter-
venir.

Le sénateur RoeBuUck: Je congois que le transport par eau est un vaste
sujet également avec lequel je ne suis pas familier pour le moment, mais vous
I'étes.

L’hon. M. Nicuorson: Oui, jusqu’a un eertain point.
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Le sénateur RoeBuck: Pourquoi n’est-il pas possible d’inclure les chemins
de fer avec les postes de radio, les aérodromes et ainsi de suite, dans (b), (¢),
(d), (e) et (f)?

L’hon. M. NicuoLson: Sauf respect, je crois qu’ils sont effectivement
inclus. En (b) on trouve:

tout chemin de fer, canal, télégraphe ou autre ou entreprise. . .

Mais vous noterez la portée restrictive. Ceci a été fait i dessein dans le para-

raphe (3). Il existe une réglementation régissant la mise en service des trains.
I n’existe aucun réglement visant les rotondes, les ateliers et autres lieux
analogues. Nous pouvons automatiquement intervenir sans tarder. Le ministére
du travail peut prendre cette situation en mains & moins qu’il n’en soit empéché
par le gouverneur en conseil. Nous ne saurions en faire autant dans le cas des
services d’exploitation, mais nous le pourrions, par exemple, dans un cas tel
que celui que vous mentionniez de récipients pour boire dans les ateliers et
ainsi de suite.

Le sénateur RoEBUCK: Le pourriez-vous & bord des diesels?

I’hon. M. NicrorsoN: Nous le pouvons pour n'importe quel train. Une
diesel demeure une locomotive; elle fait partie du train, elle est composante du
train. La locomotive diesel constitue un train & mon avis.

Le sénateur RorBuck: Alors, peut-étre que nonobstant le paragraphe (3)
de D'article 3 qui dit qu’il ne s’applique pas aux trains quelque autre disposition
de la loi vous permettrait d’agir ainsi?

L’hon. M. NicuorLson: Effectivement, & 1’alinéa (b).
Le sénateur RoeBuck: L’alinéa (b)

tout chemin de fer, canal, télégraphe ou autre ouvrage ou entreprise
reliant une province & une ou plusieurs autres . . .

L'hon. M. NicuoLsoN: Nous pouvons rectifier le probléme des rotondes et
des équipes de trains en vertu de 'article 3(1)(b), si cette loi est votée.

Le sénateur McCurcaron: Et les tasses & boire sur les locomotives diesels
si le gouverneur en conseil est d’accord?

Le sénateur RorBuck: Bien sfir, mais vous pouvez agir sans autorisation
particuliére du gouverneur en conseil?

Le sénateur HoLLETT: Pourquoi attendre ’assentiment du gouverneur en
conseil pour lui donner force de loi?

L’hon. M. NicumoLson: Pour la raison que la commission des transports
estime qu’elle a plus d’expérience en cette matiére que le ministére du travail.
Le sénateur HoLLETT: Je ne suis pas d’accord.

Le sénateur RoeBuck: Moi non plus, d’ailleurs. Je ne m’incline pas avee
respect devant la commission des transports.

L’hon. M. NicuoLson: Telle est la position que mes fonctionnaires et moi-
méme apres mire réflexion sommes convenus d’accepter.

Le sénateur McCurcrEoN: Est-ce 13 la position du gouvernement?
L’hon. M. Nicuorson: Oui, telle est la position du gouvernement.

Le présipENT: Puis-je poser une autre question ayant trait & article 3?
L’article 3(1)(i) du bill prévoit qu’il s’applique aux
...ouvrages, entreprises ou affaires qui ne relévent pas de la compé-
tence exclusive des législatures provinciales.

I’hon. M. Nicholson: Oui.

Le PRESIDENT: Cette stipulation est de portée trés large. Je pense, par
exemple, & 'industrie de la pulpe et du papier qui ne releve pas de la compétence
exclusive des législatures provinciales. Je présume que chaque province ol
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se pratiquent de telles opérations posseéde une réglementation exclusive. Comment
interprétez-vous cette situation? Supposons que la province, Québee, par
exemple, applique des réglements & I'industrie de la pulpe et du papier et que
la province d’Ontario ait une réglementation différente, se pourrait-il qu’il
arrive que la province de Québec ait une réglementation et que vous en ayez une
autre?

L’hon. M. NicHoLsON: Je ne suis pas un expert du droit constitutionnel.
Je l’ai connu il y a quelques années, mais je ne tiendrais pas & exprimer un avis
juridique aujourd’hui. Il est certain, d’autre part, que l’exploitation d’une
industrie est normalement du ressort de la province.

Le priésipeNT: Elle n’est pas exclusivement de la compétence législative de
la province.

L’hon. M. NicHoLsoN: De quelle maniére prévoyez-vous que le gouvernement
puisse avoir & intervenir dans le domaine de la séeurité dans les opérations de
I'industrie de la pulpe et du papier?

Le prEsIDENT: Vous vous en étes conféré le droit par 'alinéa (i).

Le sénateur RorBuck: Quel article avez-vous mentionné, M. le président?

Le prEsiDENT: L’article 3 (1) (i).

L’hon. M. NicuorLson: Nous nous en sommes donné le droit & I’égard de
tout ouvrage ou entreprise en dehors de la compétence législative exclusive des
provinces.

Le prEsiDENT: Cette disposition me parait frapper I'industrie en question.

I’hon. M. NicuHoLson: Non, car 'exploitation des usines de pite i papier
de méme que la réglementation visant la séeurité y afférentes sont la responsa-
bilité exclusive de la législature provinciale. Je ne prononce pas 14 un jugement
motivé, mais. . .

Le prEsIDENT: Quel est I'avis du secrétaire-légiste & ce sujet?

M. E. Russell Hopkins, secrétaire-1égiste et conseiller parlementaire
du Sénat: J'estime que cette question ne pourrait étre tranchée que par un
renvoi & la Cour supréme.

I’hon. M. NicuorLson: Je sais d’expérience depuis ma jeunesse, dans le
cadre de mes relations avec 'industrie forestiére, et depuis, que ces questions
sont considérées comme étant du ressort provincial et non fédéral. Songez aux
difficultés auxquelles le gouvernement fédéral eut & faire face lorsqu’il s’est
agi de créer un ministére des Foréts. Il a d circonserire son champ d’activité
presque exclusivement & la recherche du fait que l’exploitation proprement
dite et le reboisement, ainsi que les opérations ancillaires tombent sous le coup
de la juridiction provinciale.

Le sénateur McCurcrEoN: La recherche en fonetion des terres de la couronne.
L’hon. M. NicroLsoN: QOui.

Le sénateur Roesuck: Je crois qu’il fait peu de doute qu’il s’agisse la d’un
domaine de juridiction provinciale.

Le sénateur HorLETT: Toutes les sociétés de la couronne?

L’hon. M. NicumorLson: Oui, en effet, toutes les sociétés de la couronne
seraient astreintes a I'application de cette loi, sauf Air-Canada, le Canadien-
National et certaines entreprises de transport.

Le prEsIDENT: Je pense qu’en vertu de 1’alinéa (i) virtuellement n’importe
quelle industrie—par exemple I'industrie de ’acier.

L’hon. M. NicuoLson: Sauf respect, 'industrie de 'acier est, elle aussi,
astreinte & la juridiction provinciale, non a celle du gouvernement fédéral.
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Le prESIDENT: Mais elle n’est pas astreinte a la juridiction législative
} excluswe de la législature provinciale et la Steel Company fonctionne dans les
.‘,dlverses provinces du Canada.

s L’hon. M. NicuoLson: Dans chaque cas, elle tombe sous le régime de la
- juridietion provinciale. Prenez le cas de I’Aluminum Company. Les opérations
de I’ Aluminium Company en Colombie-Britannique, sous le régime de la Factories
- Act de cette province, sont astreintes 4 la juridiction de la province de la Colom-
- bie-Britannique. L’Aluminum Company au Québec est astreinte & la juridiction
- de la province de Québec.

Le sénateur RoeBuck: Ces sociétés font des affaires dans diverses provinces
- mais elles ne relient pas une province & une autre aux termes de la Loi de I’Amé-
- rique du Nord britannique.

L’hon. M. NicuoLson: C’est exact.

Le sénateur KINLEY: A moins qu’elles n’exécutent un contrat fédéral.

; L’hon. M. NicuoLson: Mais méme dans ce cas, elles sont astreintes & la
- juridiction provinciale en ce qui a trait a la sécurité.

Le SECRETAIRE-LEGISTE: Il s’agit d’'une disposition générale qui reconnait
la juridiction que possédent les provinces, un fait qui est incontesté. Je ne
- crois pas que les tribunaux éprouvent plus de difficulté & interpréter cettesti-
pulation qu’ils n’en ont & interpréter la Constitution canadienne en général;
Pon sait, par ailleurs, que cette interprétation est hérissée de difficultés. Les
éléments concurrents de souveraineté inhérents 4 notre systéme de gouvernement
postulent une interprétation définitive de la Cour supréme que je me sens in-
capable d’apporter.

- L’hon. M. NicuoLsoN: Deux ou trois des provinces avec lesquelles nous
avons eu des pourparlers ont insisté pour que cette disposition soit incorporée
dans la loi. Elles ne tenaient pas & courir le risque que le gouvernement fédéral
enfreigne leur juridiction et je suis d’avis qu’elles ont eu raison d’adopter cette
attitude. Je n’ai aucune hésitation & leur donner cette assurance.

Le sEcrETAIRE-LEGISTE: La difficulté tient au mot «exclusive», mais il se
retrouve dans la L.AN.B. Je crains que nous dussions nous résigner 4 nous
accommoder de cette phraséologie pour un long temps & venir, en dépit des sou-
verainetés concurrentes. Je répete ce que je viens de dire: je ne crois pas que les
tribunaux aient plus de mal & interpréter cette stipulation que ’ensemble de la
Constitution.

Le priésipENT: La réponse & ma question, M. le Ministre, est que vous
n’avez pas 'intention de vous ingérer dans 'application de la réglementation
provinciale en ce qui a trait 4 la sécurité dans I'industrie de la pulpe et du papier?

L’hon. M. NicHoLsoN: Précisément, pas plus que dans toute affaire ou
fabrication de cette nature. Nous en avons donné I’assurance aux provinces.

Le prESIDENT: Votre déclaration clarifie ma pensée, car il s’agit d’un principe
de portée tres étendue.

M. NicrorsoN: En principe il n’est pas différent de ceux dont il est fait

mention dans la Loi de ’Amérique du Nord britannique qu’a cités le sénateur
Roebuck.

Le PRESIDENT: Messieurs, désirez-vous poser d’autres questions au ministre?
P

Le sénateur KiNLeY: Je fais remarquer que les pénalités me paraissent
trés fortes. Je me reporte & 'article 20. Il ne semble pas prévoir d’appel.

L’hon. M. Nicuorson: Un appel peut étre interjeté en vertu de la Loi sur
les déclarations sommaires de culpabilité.

Le sénateur KiNnLEY: Le serait-il?

L’hon. M. NicuorsoN: Oui, automatiquement, je crois. Sauf respect,
sénateur, je ne puis admettre que les pénalités prévues soient séveres. S'il y a
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lieu de les qualifier, 'on pourrait dire qu’elles sont raisonnables. Si un employeur
est coupable de manque de soin et ne se conforme pas aux dispositions de la loi
et du réglement adopté sous son empire et qu’il en résulte une perte de vie, la
peine demeure ’emprisonnement durant un an ou une amende de $5,000.

Le sénateur RorBuck: Est-ce que vous ne donneriez pas toujours un
avertissement? Si vous veniez & découvrir que quelque chose n’allait pas, disons,
un puits et qu’aprés avoir prévenu I'employeur d’en fermer I'ouverture il s’y
refusait mettant en danger la santé d’un trés grand nombre de ses employés,
pourquoi ne sévirait-on pas contre lui?

L’hon. M. NicuorLsoN: Oui, de la méme fagon qu’on le ferait & son égard
'l s’agissait d’une autre infraction & la loi. Il n’y a & ceci rien de différent de
toute autre loi fédérale sauf que dans le cas du Code criminel les peines sont
souvent beaucoup plus séveéres dans le cas de délits moins graves que ceux-ci
peut-étre, aussi graves que les infractions tombant sous l'effet de cette loi
établie.

Le sénateur KiNLEY: Pour ceux qui ont les moyens de payer.

L’hon. M. Nicuorson: Pas seulement pour ceux qui ont les moyens de
payer. ,

Le sénateur KiNLEY: Mais un avocat devant un tribunal de simple police
dirait bien au magistrat qu’au cours des discusions & la Chambre des communes
a propos de ce bill, on a annoncé qu’il s’agissait 14 de 'amende maximum et
qu’il revenait au magistrat de décider selon son propre jugement.

L’hon. M. NicuHoLson: Sauf votre respect, sénateur, le magistrat ne serait
pas sans le savoir de toute fagon.

Le sénateur McCurcureon: S’il n’est pas en mesure de payer il a le choix
d’aller en prison.

Le sénateur KiNnLuY: Oui, ¢’est vrai.

Le sénateur RoeBuck: Tout appel signifierait un proces & nouveau devant 1 |

le juge d’un tribunal de premiére instance.
L’hon. M. NicuorsoN: Oui. Je crois qu’il s’agit 14 d’une peine adéquate.

J’al pensé sérieusement 2 la possibilité de proposer des peines encore plus séveres. ,

Le sénateur KiNLEY: Je la trouve un peu limitée. L’article 20 se lit ainsi:

(1) Un employeur ou toute personne chargée de l’exécution d’un
ouvrage ou de l’exploitation d’une entreprise ou affaire relevant de la
juridiction fédérale qui
¢) congédie ou menace de congédier une personne ou par ailleurs applique

a son endroit un traitement différentiel parce que cette personne

(i) a témoigné ou est sur le point de témoigner dans une poursuite

intentée ou une enquéte tenue en vertu de la présente loi, ou

(i1) a fourni au Ministre quelque renseignement . . .

Si un contremaitre, par exemple, agit d'une fagon contraire & la fagon dont il le
devrait, il devient done passible de la méme peine d’une amende ne dépassant
pas $5,000 ou I"emprisonnement et le paragraphe (3) prévoit qu’on pourra le
juger sommairement.

L’hon. M. Nicuouson: En bien, sénateur, je ne crois pas que vous propo-
seriez qu’aprés avoir adopté une telle loi nous ne protégions pas un employé,
qu’il soit contremaitre ou autre, qui fournit au ministre quelque renseignement
a propos d’une situation qu’il pense étre ou qu’il croit une infraction aux régle-
ments ou & la loi. .

Le sénateur KiNnLey: Mais quand on se met & travailler avee les hommes
chargés de la tdche—et j’en ai déja quelque peu fait I'expérience—on découvre
qu’ils disent des choses qu’ils ne veulent pas dire et ils peuvent créer des diffi-
cultés. I me répugne de voir la peine . . . :
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L’hon. M. Nicrorson: Il s’agit 14 d’une situation ot le magistrat doit agir
4 sa discrétion. ]

Le sénateur KiNLEY: Je suis content de I’entendre.
Le PRESIDENT: A-t-on d’autres questions & poser au ministre?

Le sénateur IsNnor: Monsieur le ministre, vous avez consulté divers minis-
téres par rapport aux dispositions de ce bill. Je ne vois pas ce qu’il y aurait eu
a gagner mais je me demande si les compagnies d’assurance contre les accidents
vous ont fait des représentations. M. Currie pourrait peut-étre répondre 2
cette question.

M. Currik: On a fait aucune représentation, monsieur.

Le sénateur Isnor: Dans chaque aéroport on trouve des affiches vous inci-
tant & acheter de 'assurance et le reste.

L’hon. M. NicuoLsoN: Sénateur Isnor, au cours de nos discussions avec les
gouvernements provinciaux—et j’ai moi-méme participé aux discussions avec
quatre gouvernements provinciaux—nous leur avons demandé de nous mettre au
courant de toute proposition qu’ils auraient pu avoir regue de n’importe quelle
source et je suis str que s'ils en avaient regu des compagnies d’assurance nous
les aurions recues.

Le sénateur McCurcuron: Si ces dispositions sont trop rigoureuses, elles
pourraient obliger les compagnies d’assurance & se retirer des affaires.

L’hon. M. NicHoLsonN: Ou leurs profits pourraient s’accroitre.

Le sénateur RoeBUCK: Avant que le ministre nous quitte, j’aimerais lui
exprimer combien nous avons tous apprécié, les autres ici et moi-méme, sa pré-
sence et la discussion satisfaisante que nous avons eue de ce bill. J’aimerais qu’il
entende ce que les représentants du travail ont & dire mais §’il ne peut rester
j’espere que ses fonctionnaires le feront.

L’hon. M. NicuroLson: Ils le feront et franchement il m’intéresserait de les
écouter aussi longtemps que je pourrai rester; je resterai quelque peu, je vois
quelques-uns de mes amis des fraternités des chemins de fer et j’aimerais en-
tendre leurs commentaires.

Le sénateur RoeBuck: Oui, et ils ont préparé un mémoire. Ils savent ce
dont ils parlent.

L’hon. M. NicHOLSON: J’en suis venu & apprendre qu’ils le savent habituelle-
ment.

Le prESIDENT: Merci, Monsieur le Ministre.

L’hon. M. NicaoLsoN: Merci, messieurs.

Le priésIDENT: Comment continuerons-nous le . . .

Le sénateur RoeBuck: Ecoutons MM. Walter et McGregor de suite tandis
que le ministre est encore ici.

Le prESIDENT: M. Spector aimerait poser une question au ministre.

M. Spector: Oui, si on me le permet, M. le Président.

Le prEsiDENT: Vous représentez le Comité canadien de co-ordination des
Teamsters du Canada?

M. Sprcror: C’est juste et M. K. McDougall m’accompagne. Je suis le
fondé de procuration et M. McDougall sidge au comité exécutif. Afin de préciser
clairement ceci pour qu’il n’y ait aucune confusion & I'avenir je dirai, tandis que
Phonorable ministre est présent, que nous prenons pour acquis que le camionnage
tombe sous l'effet de ce bill.

I’hon. M. Nicunorson: En autant que les opérations se font sur le plan inter-
provincial ou international, oui, ¢’est juste.

M. Specror: Pour qu’il ne se créée aucun malentendu & I'avenir quant & un
avocat qui présenterait une cause devant la cours supréme en prétendant que la
23708—3}
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loi n’inclut pas le camionnage, me serait-il permis de proposer que I'article 3 (1)
a la page 2 soit modifié par I'insertion aprés I'alinéa b) de ces mots formant
P’alinéa c):
toute exploitation de transport au sol reliant une province avec une ou
plusieurs autres s’étendant au-dela des limites d’une province.

Ceci se trouve conforme & la rédaction de I'alinéa ¢) qui se lit:

Toute ligne de navires & vapeur ou autres reliant une province & une ou
plusieurs autres ou s’étendant au-deld des limites d’une province.

Ma proposition veut qu’il y ait un alinéa particulier régissant toute exploitation
de transport au sol.

L’hon. M. NicuoLson: Entre les provinces?

M. Specror: Oui, ou s’étendant au-dela des limites d’une province. La loi
s’appliquerait alors & une exploitation de transport entre le Canada et toute
partie des Etats-Unis.

Le sénateur RoeBuck: Pourquoi ne pas insérer ces mots i l'intérieur de
I'alinéa b) aprés le mot «chemin de fer»? Si vous insérez le mot «transport»
apres le mot «chemin de fer», cela vous le donnerait, n’est-ce pas?

M. SpecTor: Nous pourrions le formuler de sorte que ’alinéa b) se lise:

tout chemin de fer, toute exploitation de transport au sol, canal,
télégraphe ou autre ouvrage ou entreprise . . .

Jaccepterai la phraséologie que choisiront les 1égistes de I’Etat.

I’hon. M. NicHOLSON: Sion en fait I'insertion, mieux vaudrait le faire en tant
que partie de I’alinéa b) tel que le proposait le sénateur Roebuck.

M. SprcTor: J'y ai pensé comme deuxiéme solution. Je l'ai ici dans mes
notes. Je vous demanderais de modifier I’alinéa b) pour qu’il se lise:

tout chemin de fer, toute exploitation de transport au sol, canal,
télégraphe ou autre ouvrage ou entreprise . . .

Est-ce en accord avec ’opinion des juristes?

M. Davis: Nous demandez-vous notre approbation immédiate? Vous vous
trouvez devant un Comité sénatorial.

M. Specrtor: Voild la proposition que je fais au Comité.
Le prESIDENT: Y a-t-il d’autres propositions?
M. Spector: Oui, monsieur.
Le sénateur RoeBuck: Voulez-vous me relire votre tour de phrase encore
une fois?
M. Specror: Je propose que 'alinéa b) se lise:
toute exploitation de transport au sol reliant une province & une autre...

Le sénateur RoeBuck: Cela s’y trouve déja. Ce que vous proposez c’est
qu’apres le mot «chemin de fer» dans I’alinéa b) on inseére les mots «exploitation
de transport au sol»?

M. Specrtor: C’est juste.

Le prochain point & discuter, monsieur le président, se rapporte a I'article 7
a la page 4. Dans la neuvieme ligne se lisent les mots «usines, machines, équipe-
ments) et caetera. Je propose qu’apres le mot «équipements» on insére le mot
«véhicules.

Le prEésiDENT: Voulez-vous nous dire & quelle ligne vous étes? N’est-ce pas
de la ligne 37 que vous parlez?
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M. SpecTOR: Insérer le mot «véhicules» apres le mot «équipements» dans la
septidme ligne du paragraphe 1 de l’article 7. Nous serait-il permis de proposer
Pinsertion des sous-alinéas suivants aprés le sous-alinéa 7). Ceci se lirait done:

j) concernant la sécurité au point de vue méeanique de tous les véhicules
et équipements employés par toute entreprise ou exploitation de
transport au sol.

Le sous-alinéa suivant devrait se lire:

k) concernant les conditions de travail en autant que se trouve intéressée
la sécurité du public en général et des employés en particulier.

Le sénateurHorLeTT: Pourquoi «en particulier»?
M. SpecTor: Je ne ’ai que proposé.
Le sénateur HoLLETT: Le mot «employés» ne suffit-il pas?

M. Sercror: Voici, sénateur, ce qui nous préoccupe: Une société de camion-
nage reconnu aura des employés qui seront sous le régime du Code des normes de
travail. Peut-étre exploite-t-elle un commerce ol elle désire une semaine de 40
heures et que I’Est du pays en désire moins. Ce sera le ministére du Travail qui
en décidera. Il y peut se trouver un camionneur indépendant que 1'on sait affilié
4 aucune compagnie et qui posseéde son propre camion. On a connu le cas bien
précis d’'un camionneur qui, & partir de Halifax, a conduit jusqu’a Vancouver en
11 jours et 11 nuits. Il a pris des comprimés de bendrezine et a fini par tuer des
gens sur la route. Nous croyons qu’il est nécessaire de protéger le public contre
des actions de ce genre & 'avenir et nous disposons de P'autorité pour décréter
cette 1égislation. Voila pourquoi nous avons parlé du «public en général» et des
«employés en particuliery.

Plus tard, lorsque nous en serons au point des réglements nous proposerons
4 ’honorable ministre une disposition régissant la situation suivante. C’est un
fait bien connu dans l'industrie de camionnage que lorsqu’un camion souffre
d’'un défaut méeanique, 'employé retourne & sa compagnie pour découvrir qu’il
lui manque sa paye et qu’il a perdu son emploi. Il craint de faire rapport a cer-
taines compagnies et continue de conduire ce camion jusqu’a ce qu’il se tue ou
qu’il en tue un autre. Voila une situation que nous désirions éviter et sur laquelle
nous insisterons lorsque nous en serons aux réglements. J’ai pensé que les expres-
sions «le public en général» et «les employés en particulier» mériteraient qu’on
les considere.

Le sénateur HorLeETT: Vous 'avez trés bien expliqué.

Le sénateur RoeBuck: Ce qui ne va pas dans votre phraséologie c¢’est que
Pexpression «le public en général» ne vise personne en particulier parmi le public.

M. Specror: Cela m’échappe.

Le sénateur RoeBuck: C’est une interprétation qu’un tribunal pourrait
bien appliquer aujourd’hui. Votre proposition vaut mieux sous ses adjectifs et
en ne laissant que les mots «public) et «employésy.

M. SpecTor: Trés bien.

Le prESIDENT: Avez-vous d’autres propositions?

M. SpecTor: Oui.
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