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COMITE SPECIAL
DES
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Président: M. Hughes Cleaver
Vice-président: M. H. B. McCulloch.

Messieurs
Benidickson George Macdonnell
Bourget Gillis (Greenwood)
Carter Healy McLure
Cavers Helme Mott
Churchill James Mutch
Dumas Knight Picard
Follwell Macdonald Pouliot
Fraser (Edmonton-est) Thomas—25

Fulton

Le secrétaire du Comité,
R. J. GRATRIX.



ORDRES DE RENVOI

JEUDI 24 avril 1952.

Résolu,—Qu’un comité des chemins de fer et de la marine marchande que
I'Etat posséde, exploite et contrdle soit institué, pour la présente session, en
vue de faire ’examen des comptes, des prévisions budgétaires et des projets de
loi qui ont trait aux Chemins de fer nationaux du Canada, aux Canadian
National (West Indies) Steamships et aux Lignes aériennes Trans-Canada, sous
réserve, cependant, des droits du comité des subsides a I’égard du vote des
deniers publics; et que ce comité soit autorisé a assigner des témoins, a faire
produire des documents et des dossiers, a faire rapport a l’occasion et que,
nonobstant les dispositions de l’article 65 du Réglement concernant la restric-
tion sur le nombre de membres, ledit comité se compose de Messieurs Benidick-
son, Bourget, Carter, Cavers, Churchill, Cleaver, Dumas, Follwell, Fraser,
Fulton, George, Gillis, Healy, Helme, James, Knight, Macdonald (Edmonton-
est), Macdonnell (Greenwood), McCulloch, McLure, Mott, Mutch, Picard,
Pouliot et Thomas.

Ordonné,—Que le raport annuel des Lignes aériennes Trans-Canada pour
Pannée terminée le 31 décembre 1951, déposé le 24 mars 1952, et le rapport des
vérificateurs au Parlement pour I’année terminée le 31 décembre 1951, a ’égard
des Lignes aériennes Trans-Canada, déposé le 2 avril 1952, ainsi que le budget
d’exploitation et le budget d’immobilisations pour ’année civile 1952, a ’égard
des Lignes aériennes Trans-Canada, déposés plus tot aujourd’hui, soient ren-
voyés au comité des chemins de fer et de la marine marchande que I’Etat
possede, exploite et contréle, institué pour la session.

Ordonné,—Que les rapports annuels pour 1951 des Chemins de fer nationaux
du Canada, de la Canadian National (West Indies) Steamships Limited, du Trust
des titres des chemins de fer Nationaux du Canada, et le rapport des vérifica-
teurs au Parlement & ’égard du réseau des chemins de fer Nationaux du Canada
et de la Canadian National (West Indies) Steamships Limited, déposés le 3 avril
1952, ainsi que les budgets du National-Canadien et de la Canadian Nation
(West Indies) Steamships Limited pour l’année 1952, déposés le 2 avril 1952,
soient renvoyés au comité des chemins de fer et de la marine marchande que
I’Etat posséde, exploite et contrdle, institué pour la session, avec les articles
ci-aprés du Budget de 1952-1953:

Crédit n® 485—Service de transbordement des wagons et terminus de I'lle du
Prince-Edouard—Déficit d’exploitation.

Crédit n° 486—Canadian National West Indies Steamships Limited—Déficit
d’exploitation.

Crédit n° 493—Loi des taux de transport des marchandises dans les provinces
Maritimes—Versement au National-Canadien et aux autres
chemins de fer assurant un service dans le territoire désigné par
la Loi, a I’égard d’une réduction de 20 p. 100 dans les taxes
de tarif.

Et que la résolution adoptée par la Chambre lg 19 mars 1952, renvoyant
certains crédits au comité des subsides, soit abrogée dans la mesure ou elle
vise les articles 485, 486 et 493.
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2 COMITE SESSIONNEL

LUNDI 28 avril 1952.

Ordonné,—Que le quorum dudit comité soit réduit de treize a huit membres.

Ordonné,—Qu’il soit autorisé a tenir ses séances pendant que la Chambre
siége.

Ordonné,—Qu’il soit autorisé a faire imprimer, au jour le jour, 1,000 ex-
emplaires en anglais et 200 exemplaires en francais de ses procés-verbaux et

By

témoignages et que soit suspendue a cet égard l’application de l’article 64 du
Réglement.

Certifié conforme.

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



RAPPORT A LA CHAMBRE

LUNDI 28 avril 1952.

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

PREMIER RAPPORT

Votre Comité recommande:
1. Que son quorum soit réduit de treize a huit membres.
2. Qu’il lui soit permis de se réunir pendant les séances de la Chambre.

3. Qu’il soit autorisé a faire imprimer, au jour le jour, 1,000 exemplaires
en anglais et 200 exemplaires en francais de ses procés-verbaux et témoignages,
et que soit suspendue a cet égard 1’application de I’article 64 du Reglement.

Le tout respectueusement soumis.
Le président,
HUGHES CLEAVER.



PROCES-VERBAL

Lunpr 28 avril 1952.

? Le Comité sessionnel des chemins de fer et de la marine marchande que
I’Etat posséde, exploite et contrdle, se réunit a 11 heures du matin.

Présents: MM. Benidickson, Carter, Cleaver, Fulton, George, Gillis, Helme,
James, Macdonald (Edmonton-est), Macdonnell (Greenwood), McCulloch,
McLure, Mott, Mutch, Pouliot. i

Aussi présents: L’honorable L. Chevrier, ministre des Transports; et MM.
Donald Gordon, président du National-Canadien et de son conseil d’adminis-
tration; S. F. Dingle, vice-président (exploitation); T. V. Gracey, contrdleur;

T. H. Cooper, vice-président (comptabilité), tous des Chemins de fer Nationaux
du Canada.

Le secrétaire du Comité demande la mise en nomination pour l’élection
d’un président.

M. Macdonald (Edmonton-est) propose, appuyé par M. Mott, que M.
Cleaver soit élu président.

La proposition étant mise aux voix, M. Cleaver est élu a I'unanimité et
occupe le fauteuil.

- Sur la proposition de M. Macdonnell (Greenwood),

Il est résolu,—Que le Comité recommande a la Chambre la réduction de
son quorum de treize a huit membres.

Sur la proposition de M. Macdonald (Edmonton-est),

Il est résolu,—Que le Comité recommande a la Chambre qu’il lui soit
permis de se réunir pendant les séances de la Chambre.

Sur la proposition de M. McLure,

Il est résolu,—Que le Comité sollicite I’autorisation de faire imprimer, au
jour le jour, 1,000 exemplaires en anglais et 200 exemplaires en francais de ses
procés-verbaux et témoignages.

Sur la proposition de M. Fulton,

Il est résolu,—Que M. McCulloch soit nommé vice-président du Comité.

Le Comité commence ensuite ’étude du rapport annuel des Chemins de
fer nationaux du Canada (1951).

M. Donald Gordon est appelé et lit une déclaration préliminaire au rapport
annuel des Chemins de fer Nationaux du Canada (1951).

Sur la proposition de M. Fulton,

Il est résolu,—De se dispenser de la lecture du rapport annuel par
M. Gordon, et de faire imprimer ledit rapport comme partie des témoignages de
ce jour.

Le Comité commence alors I’étude détaillée du rapport annuel.
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Aprés une certaine discussion et plusieurs questions posées a M. Gordon,
le Comité convient d’annuler sa décision antérieure et de faire lire le rapport
annuel par M. Gordon.

M. Gordon procéde a la lecture du rapport annuel.

Le Comité commence alors une étude détaillée du rapport annuel, au cours
de laquelle des questions sont posées a ’honorable M. Chevrier et a M. Gordon.
Ce dernier est aidé de MM. Cooper, Gracey et Dingle.

A 1 h. l'interrogatoire de M. Gordon se continue et le Comité s’ajourne
pour se réunir de nouveau sur convocation du président.

REPRISE DE LA SEANCE

Le Comité reprend la séance a 4 h. 20 de ’aprés-midi, sous la présidence
de M. Cleaver.

Présents: MM. Carter, Fulton, George, Gillis, Helme, Knight, Macdonald
(Edmonton-est), Macdonnell (Greenwood), McCulloch, McLure, Mott, Pouliot.

Aussi présents: Les mémes qu’a la séance du matin.
L’interrogatoire de M. Gordon se continue.

A 4 h. 55, la sonnerie annoncant un vote s’étant fait entendre, le Comité
suspend la séance.

Le Comité reprend la séance a 5 h. 20 sous la présidence de M. Cleaver.

Présents: MM. Benidickson, Carter, Fulton, George, Gillis, Helme, James,
Knight, Macdonald (Edmonton-est), Macdonnell (Greenwood), McCulloch,
McLure, Mott, Mutch, Picard, Pouliot.

L’interrogatoire de M. Gordon se continue.

A 6 h. 40 de ’aprés-midi, alors que l'interrogatoire de M. Gordon se con-
tinue encore, le Comité s’ajourne pour se réunir de nouveau le mardi 29 avril
1952 a 11 h. du matin.

Le secrétaire du Comité,

R. J. GRATRIX.






TEMOIGNAGES

Le 28 avril 1952.
11 h. du matin.

Le PRESIDENT: Messieurs, je vous remercie.

Quelqu’'un propose-t-il de réduire le quorum?. Je crois qu’il est conforme
au réglement de le réduire de 13 a 8.

M. Macdonnell propose que le Comité recommande a la Chambre que le
quorum du Comité soit réduit de 13 a 8 membres.
Adopté.

M. Macdonald (Edmonton-Est) propose que le Comité demande la permis-
sion de siéger pendant les séances de la Chambre.
Adopté.

M. McLure propose que le Comité demande la permission de faire imprimer,
au jour le jour, 1,000 exemplaires en anglais et 200 exemplaires en francais de
ses procés-verbaux et témoignages, et qu’a cet égard soit suspendue 1'applica-
tion de l’article 64 du Réglement. Je dois dire, messieurs, que c’est une légére
augmentation du nombre d’exemplaires, mais, I'an dernier, le Comité en a
manqué.

Adopté.

M. Fulton propose que M. McCulloch soit nommé vice-président du Comité.
Adopté.

Si vous le voulez, messieurs, nous allons passer au rapport annuel des
Chemins de fer Nationaux du Canada.

Adopté.
Monsieur Gordon, il nous fait plaisir de vous avoir de nouveau parmi nous.

M. DonaLD GoOrpoN, C.M.G., (président des Chemins de fer Nationaux du
Canada): Monsieur le président et messieurs, je crois que vous trouverez le
rapport annuel de 1951 plus complet que tout ce qui a été publié dans le passé.
Dans le but de fournir un compte rendu instructif de notre administration, nous
avons essayé de présenter les travaux de 1’année comme partie d’'un développe-
ment continu en regard d’un tout économique dans lequel le National-Canadien,
en sa qualité d’utilité publique la plus importante au Canada, est un serviteur
indispensable de 'industrie et un pionnier du progres.

Nous avons utilisé cette année une couverture en dépliant afin de pouvoir
insérer une carte détaillée des lignes du réseau du National-Canadien et, entre
les deux couvertures vous trouverez plusieurs planches photographiques qui
servent aussi a démontrer ’étendue du champ d’activité de notre réseau. A
commencer par la page 2, vous verrez une série de portraits des dirigeants au
bureau principal du chemin de fer et dont la belle physionomie n’est probable-
ment pas aussi bien connue du public qu’elle devrait 1’étre. La page vis-a-vis
donne, comme a 'ordinaire, la liste des membres du conseil d’administration et
des chefs de départements. Les deux pages suivantes contiennent la table des
matiéres et la lettre réguliére d’envoi. Les divers titres du rapport ont été
consignés pour votre commodité dans cette table, et vous verrez que le texte du
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rapport est divisé en trois sections principales: “Revue financiére” a partir de
la page 6; la “Revue de I'exploitation”, qui commence a la page 12, elle a surtout
trait a I’aspect matériel, et, en dernier lieu, une section de “Généralités” qui
commence a la page 17. Vous contaterez que les paragraphes de chaque section
ont été numérotés de facon a faciliter le renvoi au cours de votre examen du
présent rapport. Le bilan est commodément placé au centre du rapport (pages
24 et 25) et précéde I’Etat des revenus et la statistique détaillée se rapportant,
en général, a nos finances et a nos frais d’exploitation.

Maintenant, monsieur le président, je vais commencer a lire la lettre d’envoi.

Le PRESIDENT: Pour les fins du compte rendu, je dois faire remarquer qu’en
plus de M. Gordon, nous avons ici ce matin M. S. F. Dingle, vice-président
préposé a ’exploitation; M. T. H. Cooper, vice-président préposé a la compta-
bilité, et M. T. J. Gracey, contrdleur.

M. FuLToN: Je ne suis pas slr, monsieur le président, si je parle pour tous
les membres du Comité et, d’ailleurs, je ne puis m’en arroger le droit. Le
rapport nous fait une impression trés favorable. Bien que quelques-uns d’entre
nous puissent faire certaines réserves a son sujet, ou l'accepter a un degré
variable d’enthousiasme, je crois que nous sommes tous d’accord pour féliciter
la compagnie du succés qu’elle a remporté cette année; et, afin de ménager la
voix de M. Gordon et d’épargner le temps des fonctionnaires de la compagnie
ici présents, de méme que celui des membres du Comité, je propose que le
rapport soit imprimé tel que nous l’avons ici, sans que M. Gordon soit tenu
de le lire.

M. MuTcH: Je suis disposé a appuyer cette proposition.

M. FurtoN: Toutefois, si M. Gordon désire lire le rapport. ..

M. GorpoN: Je suis entierement a votre disposition. J’ai cru que la lecture
du rapport réglerait plusieurs questions qui pourraient étre posées.

M. MuTcH: Si je me souviens bien, c’est la procédure ordinairement suivie.

M. FuLToN: Alors, je retire ma proposition.

Le PRESIDENT: M. Fulton propose, appuyé par M. McLure, que le rapport
soit considéré comme lu qu’il soit consigné au compte rendu.

Adopté.

C’est la coutume de nous occuper de la lettre d’abord. Y a-t-il des ques-
tions au sujet de la lettre au ministre?

Adopté.

Pour en revenir au rapport.

1. Revue financiére. Y a-t-il des questions sur ce paragraphe? Nous en
venons ensuite aux Recettes d’exploitation (paragraphe 2) de la page 6.

M. MortT: Allons-nous, monsieur le président, étudier le rapport page par
page? Dans ce cas, M. Gordon pourrait nous fournir les grandes lignes de ce
qu’il a a I’idée et nous donner des explications.

Le PRESIDENT: Avez-vous des questions & poser au sujet des recettes d’ex-
ploitation?

M. MacpoNNELL: Il y a ici une question qui se présente 2 mon esprit. Elle
peut étre entiérement exposée ici. M. Gordon pourrait peut-étre expliquer
Taugmentation du trafic-marchandises provenant de l’exploitation. II' me
semble a propos de connaitre les faits dans le rapport.

Le PRESIDENT: Sur le point soulevé, monsieur Macdonnell, le Comité pour-
rait peut-étre réunir les recettes et les frais d’exploitation et les étudier pleine-
ment? ;

M. Gorpon: Je puis résumer sommairement ce point. Les recettes accrues
au cours de I’année ont été de $27,050,000, provenant des taux accrus du tarif-
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marchandises. Cela ne concerne que le tarif-marchandises. Puis, il y a les
services des voyageurs et autres, $2,681,000; un total de $180,000 provenant du
département des communications en général—$29,881,000 en tout pour les divers
taux accrus.

Le PRESIDENT: Est-ce que le total de 'augmentation d’environ $71,000,000
provient de 'augmentation du trafic?

M. Gorpoon: C’est du volume accru du trafic, et non des taux.

M. Pourior: Avant d’aller plus loin, monsieur Gordon, je constate que
les recettes d’exploitation de 1951 n’ont été que de 13 p. 100 plus élevées
qu’en 1950, et que 'augmentation des frais d’exploitation a été de 17-4 p. 100.

M. Gorpon: C’est exact.

M. Pourior: Ce qui veut dire que les frais ont été de 4-4 p 100 plus élevés
que pendant I’année précédente?

M. .Gorpon: Oui.

M. Pourior: Est-ce dii aux relévement des traitements?

M. Gorpoon: Vous trouverez en grande partie, dans notre détail des frais,
cette augmentation totale, comme vous l'avez fait remarquer. Les frais réels
d’exploitation ont augmenté de 17-4 p. 100, cependant que nos recettes ont
augmenté d’a peu prés 13 p. 100.

M. Pourior: Oui.

M. Gorpon: Cette augmentation est due en grande partie aux salaires
plus élevés.

M. Pourior: Oui, et alors 'augmentation des recettes n’a pas balancé
l'augmentation des frais?

M. Gorpon: C’est exact.

M, PourioT: A cause de cela?

M. Gorpon: Oui. Nous avons mentionné précisément dans le rapport,
a la page 9, que 'augmentation de revenus qui est mentionnée 1a, a été plus
que balancée par de plus hauts frais d’exploitation de 17-4 p. 100; comme je
Tai dit, la plus grande partie de cela est due aux augmentations de salaires.
Il y a eu sans doute aussi des augmentations générales des matériaux de
construction, des fournitures et le reste; mais la majeure partie représente
les salaires.

M. PourioT: Alors, c’était di en grande partie aux salaires plus élevés,
et il faudra augmenter les recettes en augmentant les taux de transport des
marchandises.

M. Gorpon: Oui, d’'une facon générale nos frais ont été de $15,000,000
plus élevés que les encaissements. :

Le PRESIDENT: Monsieur Gordon, avez-vous le détail du montant dont les
frais d’exploitation ont été augmentés a la suite de Il'augmentation de
$41,000.000 du volume du trafic?

M. Gorpon: Si vous le voulez bien, monsieur le président, je vais vous
donner un détail, une explication des principales augmentations des frais.

M. MAcpONNELL: Auparavant, monsieur Gordon, pouvez-vous me dire les
résultats finals nets d’exploitation pour les années 1950 et 19517

M. Gorpon: Vous trouverez cela a la page 6,
M. MacpoNNELL: Trés bien; je vous remercie.

M. GorpoN: Vous les verrez dans le détail donné deés le début. Clest
notre recette nette d’exploitation; le rapport indique, pour 1950, $59,834,502
contre $44,683,899 en 1951; et, pour répondre a la question précédente, nos
frais, en 1951, ont été de $86,152,000 plus élevés qu'en 1950, et je vais simple-
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ment vous résumer la raison de cette augmentation. Il y a $23,534,000 que
nous appelons une pure augmentation de salaires qui représente de l'argent
payé en salaires, Il y a aussi $10,332,000 représentant le colit supplémen-
taire de la semaine de quarante heures applicable & une partie de l’année
seulement; la somme de $21,181,000 représente du travail supplémentaire;
celle de $12,325,000 représente le prix plus élevé des matériaux.

M. MacpoNNELL: Est-ce que les chiffres que vous citez sont dans le rapport?

M. Gorpoon: Non pas; c’est un détail de ces chiffres.

M. Pourror: Un des chiffres se trouvait dans le rapport.

M. Gorpon: Oui, les chiffres principaux sont dans le rapport; mon expli-
cation fournit plus de détails.

M. Pourior: Oui.

M. GorpoN: Vous trouverez le détail statistique a la fin du rapport, a
partir de la page 42. Vous trouverez aussi a partir de la page 26 I'état des
revenus, des recettes et des frais d’exploitation. Vous trouverez la plupart
de ces titres en téte des articles spéciaux qui peuvent vous intéresser,

M. Pourior: A condition que vous nous fournissiez des chiffres plus
détaillés. - :

M. Gorbon: Oui, et c’est la somme de travail que nous avions & accomplir,
ou plutét leur résultat net.

M. Pourior: Oui, et ils sont encourageants.

M. Gorpon: Oui; ce sont les comptes ordinaires pour les services que nous
exploitons.

Le PRESIDENT: Monsieur Gordon, pouvez-vous compléter le détail que
vous avez commencé a nous donner; vous nous avez fourni le co(t accru
des matériaux. . .

M. Gorpon: Il y avait un crédit de $9,000,000 pour entretien différé en
1950 et qui n’apparait pas en 1951; et il y a un certain nombre d’articles
divers que l'on peut résumer plus ou moins comme matériaux de construction,
divers, au total d’environ $8,000,000 sous forme d’enlévement de la neige,
d’entretien du matériel, de transport et ainsi de suite. On peut résumer le
tout a environ $9,000,000. : :

Le PRESIDENT: Monsieur Gordon, pouvez-vous nous donner de plus amples
détails relativement aux $21,000,000 pour le travail supplémentaire; combien
de ce travail supplémentaire découle de la semaine de quarante heures, et
combien provient de l'augmentation du volume des affaires.

M. Gorpon: Nous avons essayé de séparer la semaine de quarante heures
dans ce tableau spécial indiquant $10,332,000, afin que le montant imputable
a la semaine de quarante heures puisse étre distinet du travail supplémentaire
rendu nécessaire a cause de 'augmentation du volume.

Le PRESIDENT: Je voulais tout simplement m’assurer.

M. MacponnNELL: $21,000,000 pour le travail supplémentaire.

Le prRESIDENT: Oui, mais c¢’était relié au volume accru.

M. MacponNELL: En comparaison des salaires globaux de combien?

M. Gorpon: Vous trouverez a la page 29 un état des “frais d’exploitation
et rémunération du personnel”’; en 1951, cette rémunération fut de $381,654,000,
C’est le deuxiéme chiffre que vous voyez 1a. Au sujet de la rémunération,
il peut étre intéressant de signaler, ce que vous voyez d’ailleurs a la page 11
qui n’est pas numérotée, que, sur chaque dollar de recettes, 56 cents ont été
en rémunération.
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M. Gruris: Monsieur Gordon, est-ce que ce montant de $381,654,000
comprend aussi le personnel administratif?

M. Gorpon: Il comprend tout; c’est la rémunération du personnel du
chemin de fer.

M. FurToN: Puis-je faire une suggestion, monsieur le président? Le
paragraphe 1, “Revue financiére”, est d'une forme trés générale, Elle comprend
a peu prés tout, tandis que les divers articles sont plus particuliérement expli-
qués soit dans des paragraphes séparés du rapport, soit dans les tableaux
détaillés aux pages 26 et 27.

Le PRESIDENT: Oui.

M. FurToN: Je me demande si nous n’épargnerions pas du temps en nous
occupant maintenant du paragraphe 2? Je crois que les questions posées
s’appliqueront en réalité & des paragraphes particuliers et s’y rattacheront
plus correctement; nous aurions de la répétition si nous demandions tout dans
le moment.

Le PRESIDENT: Je crois que vous avez bien raison, monsieur Fulton; mais
j’estime aussi qu'il est utile, pour comprendre le rapport dans son ensemble,
que M. Macdonnell continue ses questions générales pendant encore quelques
minutes afin de nous donner une vue d’ensemble.

M. PouLioT: Les deux vont de paire, comme vous 'avez dit, monsieur le
président.

Le PRESIDENT: Ai-je raison, monsieur Gordon? M. Gordon a laissé en-
tendre que, s’il lisait son rapport, le Comité y gagnerait.

M. Girris: Je crois qu’il devrait le lire.

Le PRESIDENT: Nous avons tous les rapports sur nos pupitres.

M. Grris: Oui, mais la plupart d’entre nous ne les lisent pas.

M. MacpoNNELL: Nous avons aussi d’autres choses sur nos pupitres.

M. GorpoN: Je vais le parcourir aussi vite que possible. M’est avis que
cette lecture répondra d’elle-méme a plusieurs questions qu’on voudrait poser.

L’hon. M. CHEVRIER: Ne pouvons-nous pas demander a M. Gordon de lire
les paragraphes 2, 3 et 4, s'il y a des questions, nous pourrons les poser
alors sans étre tenus d’examiner tout le rapport et d’y revenir?

Le PRESIDENT: Cela a bien du bon sens. Allons-nous essayer ce systéme.

M. Girris: Je crois que la meilleure maniére de procéder est de laisser
M. Gordon lire son rapport. S’il y a des questions, nous pouvons en prendre
note et les poser plus tard.

Le PRESIDENT: Nous allons suivre votre conseil, monsieur Gordon.

M. Gorpon: Je vous remercie, monsieur le président. Je vais alors com-
mencer par la lettre d’envoi a la page 5; elle se lit comme il suit:
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CHEMINS DE FER NATIONAUX DU CANADA

MONTREAL, le 10 mars 1952.

A Thonorable Lionel Chevrier, C.R., député,

Ministre des Transports,
Ottawa.

Monsieur le ministre,

Au nom du conseil d’administration j’ai ’honneur de vous soumettre ici
le rapport annuel de I’exploitation des chemins de fer Nationaux du Canada
pour l'exercice 1951.
Afin de donner un plus clair apercu du travail accompli par le réseau,
la partie descriptive du rapport a été élargie et divisée en trois sections ou
sont traités les résultats financiers, le rendement de l’exploitation et 1’état
de la propriété, ainsi que des questions intéressant le transport en général
et le Canadien-National en particulier.
C’est avec plaisir que la Direction signifie ici son appréciation des bons
et loyaux services des hauts fonctionnaires et employés du réseau.

Sincérement vétre,

Le Président,

D. GORDON.

J’en viens maintenant a la “Revue financiére”, et j’attire l’attention
sur le tableau commencant avec le paragraphe 1; puis je lirai le paragraphe 2,
“Recettes d’exploitation”.

REVUE FINANCIERE

1. Voici le sommaire des bilahs de 1951 et 1950 comparés:

1951 1950
Reeettes dlexploitation . . el vl v s vy $624,834,120 $553,831,581
Hrals (P exploifation & . L i D S i s 580,150,221 493,997,079
Recette nette d’exploitation ................ $ 44683,899 $ 59,834,502
Impots, location de matériel et autres comptes
(3 To3ag iy i 3 g RO R SRl et 5y 55 e e 12,900,780 17,417,730
Applicable au paiement des intéréts ....... $ 31,783,119 $ 42,416,772
Intéréts sur les obligations entre les mains du ‘
19351 6) LT L RGBT ARy Gt SETI SR 23,467,703 24,019,158
Applicable au paiement des intéréts dus a
VA R e IR b Tl M R S P T SR $ 8,315,416 $ 18,397,614
Tntérats) dus Al Brat e LMy ok o 23,347,412 21,658,849
DERAT et TeDeNAL. - Sttt dia i & s St $.15,031,996 . § 3,261,235

L’état des revenus apparait a la page 26.
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RECETTES D’EXPLOITATION

2. Elles ont atteint un nouveau sommet en 1951, battant le record de
T'année précédente par 13 p. 100. Le plus haut volume de trafic-marchandises
dans toute l'histoire du réseau explique surtout ce résultat. Les recettes
du service, des marchandises ont été de $498,800,344, soit 11-9 p. 100 de plus.

Volume du trafic-marchandises

3. Le total des marchandises transportées sur le réseau s’est élevé a
89-6 millions de tonnes soit 10-1 p. 100 de plus qu’en 1950. On aura une
meilleure idée du travail accompli par le réseau quand on saura qu’il a trans-
porté un total record de 36-4 milliards de tonnes-mille nettes productives,
soit une quantité de 13-9 p. 100 plus forte qu’en 1950, en partie parce que les
marchandises ont été, en général, transportées sur une plus longue distance,
la moyenne étant de 407 milles en 1951 contre 393 milles ’année précédente.

4. Les principales augmentations de volume ont été enregistrées dans le
trafic & bas rendement, notamment dans le grain et le bois de pulpe. L’aug-
mentation exceptionnelle dans le tonnage de grain transporté était la consé-
quence d’une récolte abondante jointe au fort reliquat de la récolte 1950-1951.
Le trafic du bois de pulpe a augmenté d’environ 3 millions de tonnes ou de
73 p. 100, les papeteries s’étant employées a renouveler sur une grande échelle
les stocks qui avaient été fortement réduits par les demandes en 1950. Des
augmentations substantielles ont aussi été enregistrées dans les minerais et
concentrés, d’autres produits des mines, la pate de bois, le gravier, le sable
et la pierre, le fer et l'acier et divers produits manufacturés.

5. La diminution substantielle dans le tonnage du charbon bitumineux
par comparaison aux niveaux anormaux de 1950 est attribuable en partie au
fait qu’on tend de plus en plus a remplacer pour fins industrielles le charbon
par ’huile combustible. Les autres principales diminutions de tonnage ont
été enregistrées dans le cas de l'huile brute et dans le cas des parties d’auto-
mobiles. Dans le premier cas est marqué le détournement du trafic vers les
pipelines et dans le second est marquée la production réduite des manufactures
d’automobiles servies par les lignes du Grand Trunk Western.

Taux de marchandises

6. Dans le rapport annuel pour: 1950, a été mentionnée la demande faite
a la Commission du transport, le 21 décembre 1950, par I’Association des
chemins de fer du Canada, d’une augmentation générale de 5 p. 100 des taux
de marchandises et d’augmentations spécifiques de 10c. la tonne pour le charbon
et le coke. La cause s’est ouverte le 19 janvier et le 25 janvier la Commission
réservait jugement.

7. Le 23 avril suivant, I’Association des chemins de fer a fait une autre
demande basée sur l'augmentation prévue des frais d’exploitation par suite
de la mise en vigueur de la semaine de 5 jours et de 40 heures a partir du
1¢r juin, pour les employés non affectés a l'exploitation. On demandait une
augmentation générale additionnelle de 14 p. 100 et 'on amendait la demande
déja faite au sujet des taux pour le charbon et le coke de facon a obtenir 10c.,
15¢c. et 20c. la tonne de plus pour les taux de moins de $1, de moins de $2 et
de plus de $2 la tonne respectivement. Comme alternative et tenant compte
des conclusions de la Commission royale du transport (1951) se rapportant
aux augmentations horizontales, I’Association des chemins de fer a proposé
une augmentation de 15 p. 100, avec une liste d’exceptions pour certaines
commodités de base telles le bois, le bois de pulpe, la pierre, le gravier, etc.,
pour lesquelles des augmentations maximums devaient étre consenties dans
certains cas et des augmentations uniformes dans d’autres cas.
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8. En tenant compte des 5 p. 100 mentionnés plus haut, ’augmentation
totale demandée dans le premier cas était de 19-7 p. 100 sans exceptions autres
que le charbon et le coke, et dans le second cas, de 20-75 p. 100 avec exceptions
pour un certain nombre de commodités de base.

9. Comme suite a ces demandes, le 4 juillet la Commission émit une
ordonnance autorisant une augmentation intérimaire de 12 p. 100, avec aug-
mentations spécifiques des taux pour le charbon et le coke de 10c., 15¢c. et 20c.
pour les taux de moins de $1, de moins de $2 et de plus de $2 respectivement.
Ces augmentations entrérent en vigueur le 26 juillet.

10. Le 29 octobre, une autre demande fut faite & la Commission pour une
augmentation de 17 p. 100 en remplacement de celle de 14 p. 100 déja demandée
ou de 18 p. 100 au lieu de la demande de 15 p. 100. Par cette nouvelle demande
on visait a obtenir une augmentation totale de 22-85 p. 100 sans exceptions
autres que le charbon et le coke, ou alternativement de 23-9 p. 100 avec
exceptions pour certaines commodités.

11. Le jugement dans ce dernier cas, fut rendu par la Commission le
25 janvier et amendé le 4 février 1952. Il autorisait (au lieu de I’augmenta-
tion intérimaire de 12 p. 100 accordée le 4 juillet) une augmentation de
17 p. 100 des taux pour classes et commodités et certaines charges pour des
services ancillaires. De plus, il confirmait I’échelle graduée, ci-haut men-
tionnée, des augmentations sur le charbon et le coke. Le bois de corde et
autres bois pour fins de combustion seulement devenaient sujets a une aug-
mentation maximum et l'augmentation des taux pour les pommes de terre
ne pouvait dépasser 12 p. 100. La permission de faire état de cette ordonnance
était limitée a une période de temps se terminant le 31 aoGt 1953, limite
sujette a d’autres directives, si jugé nécessaire par la Commission. Les aug-
mentations accordées par ce jugement sont entrées en vigueur le 11 février
1952.

12. Aucun des jugements ci-haut mentionnés ne prévoyait de changements
dans les taux statutaires de la Passe du Nid du Corbeau sur le grain ou les
produits du grain en provenance de I’Ouest canadien.

13. Par deux ordonnances successives de la Commission, I’augmentation
intérimaire allant de 2 p. 100 & 4 p. 100 sur le trafic international ou en
découlant a partir du 4 avril a été augmentée de 6 p. 100 & 9 p. 100 a partir
du 28 aofit. Ces ordonnances concordaient avec deux décisions prises par
T'Interstate Commerce Commission a la suite d’une demande faite par les
chemins de fer ameéricains pour une augmentation de 6 p. 100 changée plus
tard en une demande de 15 p. 100. Dans tous les cas déja rapportés, il y eut
certaines exceptions aux augmentations générales de taux. Tant au Canada
quaux Etats-Unis, les derniéres augmentations accordées pourraient cesser
d’étre en vigueur a partir du 28 février 1953. Entre-temps, sur requéte des
chemins de fer américains, d’autres séances ont été tenues par 1I'Interstate
Commerce Commission dont le jugement est encore pendant.

14. En dépit des augmentations de taux de marchandises mentionnées
dans ce chapitre, les recettes par unité pour 1951 ont été en moyenne de
1:8 p. 100 moindres qu’en 1950. . La recette par tonne-mille nette est tombée
a 1-369 cent. L’explication en est fournie par la composition différente du
trafic, ’effet des augmentations de taux ayant été noyé par de fortes augmen-
tations dans le volume du trafic & bas rendement.

15. L’enquéte générale sur les taux de marchandises ordonnée par ’arrété-
en-conseil C.P. 1487 en date du 7 avril 1948 s’est continuée durant ’année. Cette
enquéte porte, entre autres points, sur I'égalisation des taux de marchandises,
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sujet sur lequel la Commission royale du transport s’est déja prononcée. Plu-
sieurs discussions officieuses ont été tenues au cours de 'année entre la Com-
mission du transport, les représentants des chemins de fer et autres groupes
intéressés, en plus de l'audition officielle des causes a Ottawa les 15 mai,
10 septembre et 10 janvier 1952. La Commission devait siéger encore le
17 mars 1952.

Trafic-voyageurs

16. Les recettes du service des voyageurs accusent une amélioration de
19 p. 100 sur I'année précédente comme suite de plus nombreux voyageurs
amenés surtout par 'immigration. Un plus grand nombre de touristes et de
groupes, ainsi quc Jes déplacements de troupes ont aussi contribué au total de
17-3 millions de voyageurs transportés au cours de l’année. Le total des
voyageur-milles a augmenté de 14-5 p. 100, fait en partie attribuable a un
parcours moyen plus long pour chaque voyageur, soit 93 au lieu de 84 milles

17. Un modeste revenu additionnel a découlé de diverses petites augmen-
tations dans les taux pour voyageurs. Certaines augmentations des taux mini-
mums pour les wagons-lits et les wagons-salons ont aussi été appliquées au
cours de l'année.

Trafic-messageries

18. Des taux plus élevés et un nombre record d’expéditions par message-
ries ont contribué a peu prés dans les mémes proportions & augmenter les
recettes des messageries de prés de 19 p. 100.

19. Des augmentations ont été appliquées le 2 avril aux taux spéciaux
pour longues distances et pour colis, concurremment avec 'augmentation des
taux des colis postaux et le 4 juin les taux pour le poisson ont été augmentés
avec la permission de la Commission du transport.

20. Le nombre des expéditions s’est élevé a 23,154,755, ce qui représente
une augmentation de plus de 5 p. 100 sur les chiffres de 'année précédente.

Service des communications

21. L’augmentation substantielle des affaires dans le service des messages
commerciaux et celui des fils privés est surtout responsable de l'augmentation
de 14 p. 100 dans les recettes brutes de ce service. Un autre facteur a été le
revenu moyen plus élevé par message, reflétant en partie I'augmentation, au
Canada, d’environ 18 p. 100 autorisée par la Commission du transport et entrée
en vigueur le 1¢* novembre.

Frais d’exploitation

22. L’augmentation de revenus mentionnée ci-dessus a été plus que balan-
cée par de plus hauts frais d’exploitation. Ces derniers ont augmenté de
17-4 p. 100 et ont touché un nouveau sommet. Les salaires plus élevés ont
surtout contribué a cette augmentation. D’autres facteurs importants ont été
de plus fortes dépenses pour l’entretien et le transport comme conséquence
d’un plus fort volume d’affaires et I’augmentation du prix des matériaux.

Remunération des employés

23. L’augmentation des salaires, tant sur les lignes canadiennes qu’amé-
ricaines du réseau, représente une majoration de $33-9 millions des frais
d’exploitation en 1951. Le principal changement a été une augmentation de
20 p. 100 du salaire-heure des employés non affectés a l'exploitation comme
suite, a partir du 1¢" juin, de la semaine de 5 jours et de 40 heures, au méme

56819—2
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salaire que pour la semaine de 48 heures. Ceci est 'un des résultats du regle-
ment final amené par la décision de M. le Juge R. L. Kellock, lors de la dispute
avec les employés non affectés a l'exploitation, tel que mentionné dans le
rapport annuel de 1950.

24. Des augmentations de salaires ont aussi été accordées comme suite de
T’entente conclue en mars avec les cheminots sur les lignes & vapeur au Canada
et avec les employés non affectés a l’exploitation sur les lignes du réseau aux
Etats-Unis. D’autres ententes ont été négociées au cours de l’annee avec divers
plus petits groupes d’employés.

Prix

25. Les prix de tous les matériaux de chemin de fer calculés d’aprés un
index basé sur 1936-38=100 ont augmenté de 9-7 p. 100 durant I’année portant
I'index a 220-5.

26. Il a été calculé que ces augmentations de prix ont majoré de 12-3
millions de dollars les frais d’exploitation au cours de I’année. Si les prix en
fin d’année avaient été en vigueur toute l’année 1951 cette somme aurait été
majorée d’environ 5 millions.

AUTRES COMPTES DE REVENUS

27. Le débit net de ces comptes accuse une réduction de 4:5 millions.
Cette réduction s’explique en partie par le paiement, en 1950, d’une prime de
$958,000 sur des obligations rachetées, prime qu’on n’eut pas a payer en 1951.

28. Des montants au total de $2,488,000, crédités au compte de revenus,
provenaient de la vente de terrains a I’Abitibi Power and Paper Company et
de la vente de la propriété de la Rail and River Coal Company, tel que rapporté
au poste immobilisations.

29. Comme conséquence de 'appréciation du dollar canadien au cours de
T'année, la prime sur les fonds américains a été de $612,000 moindre qu’en 1950.

Hotels

30. Les neuf hoétels ouverts toute I’année et les trois hotels d’été du Cana-
dien-National ont enregistré de nouveaux sommets tant dans les recettes brutes
que dans les frais d’exploitation. Le revenu net d’exploitation s’est élevé a
$588,485 contre $565,853 en 1950.

31. La recette brute, qui s’est élevée a $9,249,902, accuse une augmentation
de 5 p. 100 attribuable a la hausse du prix des chambres et des repas dans les
neuf hoétels ouverts toute 'année et a une petite augmentation du nombre des
clients dans les hotels d’été. Dans le cas des hoétels ouverts toute I’année le
nombre des clients a été de 667,943, une légére diminution sur I’année précé-
dente. -

32. Les frais d’exploitation se sont élevés a $8,661,417, une augmentation
de 5 p. 100 due a des remplacements et a des retraits, aux plus hauts prix des
matériaux et des fournitures, et aux frais que représentait, pendant toute ‘une
année, 'augmentation de 4c. accordée aux employés d’hotels, le 31 aott 1950.

IMMOBILISATIONS

33. Ainsi qu’il apparait a la page 32, les dépenses pour additions et amé-
liorations, moins la valeur comptable des propriétés retraitées, se sont élevées
a $85,778,826, dont $57,183,076 représentent des dépenses nettes pour achat de
matériel.
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34. On trouvera a la page 42 le détail du matériel acheté au cours de 1951
ainsi que linventaire du matériel a la fin de I’année.

35. Les principales améliorations apportées a la propriété du chemin de
fer sont rapportées a leur place un peu plus loin dans ce rapport.

36. Des progres ont été réalisés en 1951 dans la construction et 1’améliora-
tion des hoétels. A Edmonton, a la fin de I'année les planchers de la nouvelle
aile de quinze étages de I’hétel Macdonald étaient terminés et 1'édifice fermé
jusqu’au 14e étage. A St-Jean, T.-N., des progrés considérables ont été
réalisés dans la réfection et la modermsatlon de I'hétel Newfoundland et l’on
compte que les travaux y seront terminés en 1952.

37. Parmi les achats importants de propriétés au cours de I’année notons
ceux de deux petites lignes de chemin de fer. La propriété de la Quebec
Railway, Light and Power Company a été achetée pour compléter la ligne
du chemin de fer entre la ville de Québec et Nairn's Falls, sur la rive nord
du Saint-Laurent, La ligne électrique de cette compagnie s’étendait sur une
distance de 25 milles, de la ville de Québec a St-Joachim ou elle faisait le
raccordement avec la ligne du Canadien-National ayant Nairn’s Falls pour
terminus. La New London Northern Railroad Company a été achetée pour
économiser des loyers et des impo6ts que le Vermont Central, une filiale du
Canadien-National, était obligé de payer en vertu d’un bail de 99 ans. Cette
ligne consiste en 121 milles de voie principale entre Brattleboro, Vt., et New
London, Conn.

38. Un édifice de bureaux a été acheté a Détroit pour loger le personnel
du Grand Trunk Western Railroad qui occupait auparavant des bureaux loués.

39. Les principaux retraits de propriétés comprennent la vente de terrains
et de mines de charbon, L’actif de la Rail and River Coal Company, compagnie
située a Bellaire, Ohio, a été vendu aprés une enquéte sérieuse qui a établi
que la propriété n’offrait plus aucun avantage spécial au chemin de fer.
Quelque 633,000 acres de terre en bordure de la ligne du chemin de fer
entre Fort-William et Sioux Lookout, Ont., ont été vendus au cours de I’année
a PAbitibi Power and Paper Company Limited. Ces terrains étaient autrefois
sous un bail a long terme qui comportait les droits de coupe par la Compagnie
de papier. Le prix de vente a été de $1,600,000 et une partie du terrain
a été réservées pour l'usage futur du chemin de fer.

40. Avec la permission de la Commission du transport et de I'Interstate
Commerce Commission les lignes suivantes ont été abandonnées:

Distance
Port, Hope A Millhrook, ©Ont.. . o5 i tiiss v it 16-6 milles
Cass City.3 : Bad Axe, Mich: . aveits s bnjikts 183 milles

Finance

41. Le 15 ianvier 1951, une émission de $13,500,000 de Certificats du trust
du matériel, 10 ans, a 22 p. 100, échéant en 20 paiements semi-annuels, a été
vendue a 2-95 p. 100. Cette émission a permis de rencontrer environ 75 p_ 100
du cotit du nouveau matériel.

42. Le 1°r septembre 1951, $48,022,000 d’obligations, 43 p. 100, entre les
mains du public, payables a la demande des détenteurs en fonds anglais,
canadiens ou ameéricains, sont venues a échéance et I'argent pour leur rachat
a été emprunté de I'Etat canadien.

56819—23
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43. L’augmentation nette du capital emprunté, ainsi qu’il apparait a la
page 36, s’est élevée a $73,893,054. La balance des argents requis a été
prélevée sur les réserves de dépréciation.

RENDEMENT DE L’EXPLOITATION

1, L’efficience plus grande due a la technologie, bien que graduelle et
quelquefois masquée par plusieurs causes, se trouve dans le rendement obtenu
durant une période de temps raisonnablement longue.

2. L’année 1951 a été une année record au point de vue de l'activité in-
dustrielle et du traflc ferroviaire et il convient de la comparer, quant au
rendement, avec I'année 1928 qui fut 'année record de la période d’entre
deux guerres.

3. Dans l'intervalle, des améliorations remarquables ont été enregistrées
dans I'utilisation, la capacité et le rendement par unité du matériel du chemin
de fer. La distance en milles obtenue chaque jour par chaque wagon de
marchandises utilisable a été portée de 32-6 a 45 et la distance en milles des
locomotives de trains de marchandises utilisables s’est élevée de 107 a 152.
La moyenne d’un chargement de wagon a été augmentée de 25-2 a 29-9 tonnes
alors que le train de marchandises moyen a été augmenté de 1,409 a 1,749
tonnes. La vitesse moyenne d’'un train de marchandises a été portée de 13-1
a 16-1 milles a ’heure et la tonne-mille brute par train-heure,—combinaison
qui aide bien a mesurer le rendement,—a été portée de 18,500 a 28,100. Pour
fins de comparaison ces chiffres ne comprennent pas le district de Terre-Neuve.

4. Dans l'’ensemble, la comparaison démontre que, quant a la quantité, le
Canadien-National a fourni 58 p. 100 plus de transport-marchandises avec
12 p. 100 moins de locomotives et 12-4 p. 100 moins de wagons et que, quant
a la qualité, la' vitesse moyenne a été augmentée de 23 p. 100. Ces améliora-
tions se sont accompagnées d’'une diminution importante du combustible
consommé et de 'emploi de relativement moins de main-d’ceuvre.

AMELIORATIONS TECHNOLOGIQUES
Pouwvoir de traction ;

5. En matériel roulant, la locomotive diesel continue d’offrir la meilleure
garantie d’une plus grande efficience. A la suite d’une enquéte élaborée,
Tapprobation en principe a été accordée a un programme de cing ans de
dieselisation partielle des services de marchandises, de voyageurs et de gares
ou l'usage relativement intensif de locomotives est fait et ou il est avantageux
de tirer profit de la plus grande souplesse et du faible cotit d’exploitation de
ce type de traction. Ce programme implique de fortes dépenses de capital
et ne peut étre justifié que par les économies substantielles réalisables non
seulement dans I’exploitation des trains, mais dans la réorganisation des instal-
lations affectées a ’entretien et a la réparation.

6. Le Canadien-National a été le premier chemin de fer en Amérique du
Nord a expérimenter avec des locomotives diesel-électriques. L’addition, en
1951, de 103 unités diesel, y compris 39 locomotives de manceuvre et 10 loco-
motives de grandes lignes, a porté a 280 le total des unités en service a la fin
de I'année, alors qu’environ 17 p. 100 de tout le trafic-marchandises direct sur
le réseau était confié a des diesels. Ce type de traction sera légérement aug-
menté en 1952, mais avant d’ajouter au parc de facon substantielle il faudra
modifier les installations qui permettent de bien utiliser ces locomotives.
Entre-temps, un programme d’entrainement pour le personnel préposé a la
conduite et & ’entretien des locomotives diesel a été concu et est actuellement
appliqué.
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7. On continue de surveiller avec intérét le perfectionnement des locomo-
tives a turbine a gaz. Quelques progres ont été réalisés dans les turbines a gaz
allumées a I’huile, aux Etats-Unis et en Europe, ou quelques unités ont été
mises a I’épreuve en service courant. Des turbines & gaz, allumées au charbon,
sont encore I'objet d’importantes expériences aux Etats-Unis et au Canada, bien
qu’aucune locomotive de ce genre ne soit encore en service. Des épreuves ont
été faites a I'Université McGill et ont été suivies avec un intérét particulier
par les techniciens de la Compagnie qui ont fourni leur concours chaque fois
que possible.

8. Les progrés d’autres modeéles de locomotives, tels que celui de la loco-
motive diesel & conduite mécanique, sont aussi suivis de pres.

9. La conversion des locomotives a vapeur dans la région de 1’'Ouest, de la
combustion au charbon a la combustion a I’huile, a été différée I'an dernier
a cause d'une certaine incertitude quant a la possibilité de se procurer dans
Pavenir T’huile a soute du type “C”. Cette incertitude ayant disparu l'on
s’attend a ce que 42 locomotives soient converties a la combustion a I’huile en
1952;

Matériel pour marchandises

10. On étudie la possibilité d’employer des métaux légers dans la construc-
tion des wagons. Un wagon fermé recouvert d’aluminium et un wagon-trémie
en aluminium ont été empruntés pour fins d’essai et les expériences faites avec
ce dernier wagon ont amené 1’achat de cing wagons-trémies en aluminium afin
de poursuivre plus avant les expériences en service courant.

11. Des études sont poursuivies sur les différentes parties des matériaux
employés pour les wagons a marchandises dans le but de réaliser des économies
grace a une plus grande durée, 3 un poids plus léger et a une réduction des
frais d’entretien compatible avec la sécurité de I’exploitation.

Matériel pour voyageurs

12. Au cours de l’année, des progrés importants ont été réalisés dans la
réfection du matériel pour voyageurs. Les travaux les plus importants ont
consisté a climatiser 22 voitures, a convertir 14 unités en des wagons combinés
voyageurs-bagages et & moderniser 12 wagons-lits, 5 wagons-salons et 3 autres
unités affectées au service des voyageurs.

13. On a encore étudié la possibilité d’employer des automotrices diesel
pour voyageurs sur lignes relativement courtes et a trafic peu dense. Des expé-
riences ont été faites avec une nouvelle unité en acier inoxydable, aux lignes
fuyantes, de conception américaine, et des repéres fort utiles ont été obtenus
sous diverses conditions d’exploitation. Ces unités, qui peuvent entrer dans la
composition de trains courts, ne sont pas faites pour trainer des remorques.
Des automotrices diesel avec remorques ont été employées sur le réseau depuis
25 ans. En 1951, une rame de ces automotrices a été complétement modernisée
et son rendement en service courant déterminera la politique a suivre au sujet
des conversions subséquentes. Six nouvelles voitures électriques légéres et
12 remorques assorties, destinées au service suburbain a travers le tunnel Mont-
Royal, devaient nous étre livrées au cours de 1’été de 1951, mais on ne les attend
Plus maintenant avant la mi-été de 1952.

Matériel de signalisatic\m et de voies

14. Au cours de Pannée, il a été procédé a I'installation du systéme de
contréle centralisé du trafic sur deux secteurs stratégiques de voies principales.
Sur les 148 milles de lignes entre Foleyet et Hornepayne, Ont., ou 4 trains
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transcontinentaux de voyageurs et jusqu’a 21 autres trains de voyageurs et de
marchandises se rencontrent et passent chaque jour, 'installation a été com-
plétée et les signaux mis en service a la fin de I'année. Sur la subdivision de
Holly, un raccordement important long de 35 milles entre les voies doubles a
Pontiac et Durand, Mich., I'installation de ce systéme moderne de signalisation
est avancée dans la proportion de 70 p. 100.

15. Les travaux se sont continués au cours de l'année d’aprés un pro-
gramme a long terme qui pourvoit a I'installation des signaux du bloc auto-
matique sur les 512 milles de voie principale de Jasper, Alta, a Port Mann,
C.-B., le terminus qui sert Vancouver. L’installation est déja terminée sur les
43 milles de voie entre Jasper et Red Pass Jct., C.-B., ce qui portait a 159 milles
la longueur des voies a signaux automatiques dans cette région a la fin de
P’année.

16. La mécanisation de I'entretien de la voie a été avancée par l'achat de
5 bourroirs mécaniques et d’'un nombre considérable de plus petits outils mus
par moteur et utilisés par les cantonniers. Une économie de temps et d’argent
a été réalisée par la location de deux nettoyeurs & ballast qui furent employés

a nettoyer 310 milles de voie ballastée, & grande vitesse, entre Montréal et
Chicago.

Service des communications

17. Au cours de I'année, a été inauguré un programme visant a augmenter
de 60 p. 100 la longueur en milles du systéme dit & courant porteur afin de
rencontrer une demande grandissante. A cause de graves retards dans la livrai-

son du matériel 15 p. 100 seulement du programme avait été réalisé a la fin
de I'année.

18. Un programme de trois ans tendant a moderniser I’équipement affecté
au service du réseau de Radio Canada a été réalisé dans la proportion de
65 p. 100. On a aussi arrété les plans, au cours de I’année, pour moderniser
le systéme interne de télégraphe et de téléphone du Canadien National.

i ’19. De nouvelles techniques et de nouvelles méthodes d’exploitation ont
été étudiées en vue d’une plus grande efficience. On a aussi étudié comment
faire un plus grand usage de I’équipement mécanique.

Autres recherches

20. L’amélioration des devis, I’épreuve des matériaux fournis a la Com-
pagnie et le développement des techniques de contréle quant a I'utilisation du
combustible et autres matériaux, continuent & recevoir l’attention des techni-
ciens de la Compagnie. Parmi les projets entrepris au cours de ’année par
le service des recherches et du développement, figuraient des expériences visant
a une meilleure utilisation du charbon dans les locomotives a vapeur, le déve-
loppement d’un inhibiteur de rouille pour contréler la corrosion par la saumure
et ’amélioration du graissage des tourillons.

21. D’autres études ont été faites des problémes associés a la réfrigération
mécanique et on installera prochainement un appareil expérimental dans un
wagon frigorifique. Le développement d’un nouvel équipement pour la clima-
tisation, I’éclairage et le chauffage des voitures a voyageurs est en marche avec
le concours d’une société anglaise d’ingénieurs.

22. D’accord avec le Pacifique Canadien, des devis standards ont été arrétés
pour les wagons a automobiles, plates-formes, gondoles et trémies, et de plus
P'on s’est entendu sur divers détails de la structure des voitures a voyageurs.
Cette uniformisation profitera tant aux manufacturiers qu’aux chemins de fer.
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ETAT DE LA PROPRIETE

23. Un programme intense de remodelage et de réparation a été concentré
au cours de 'année sur les locomotives et les wagons & marchandises, ce qui
a permis une importante amélioration dans le pourcentage de serviabilité
de ce matériel. Une légére ameélioration de la serviabilité du matériel pour
voyageurs a été enregistrée.

24. L’acquisition en 1951 de 5,000 wagons fermés, bien que compensée
en partie par la réforme de 1,274 vieux wagons, a beaucoup aidé au transport
d’un volume de trafic sans précédent, surtout durant et aprés la récolte du
grain de I’Ouest. Quant a I'autre matériel pour marchandises, dans I’ensemble
le manque chronique de wagons existe toujours. Toutefois, la situation devrait
s’améliorer progressivement & mesure que seront faites, en 1952 ou 1953, les
livraisons du matériel commandé ou prévu.

25. En 1951, aucune addition n’a été faite au nombre de voitures a
voyageurs. La rareté de l'acier et la congestion dans les industries, comme
suite du programme de défense, retarderont probablement jusqu’a 1953 au
moins la livraison du nouveau matériel.

26. L’état de la chaussée, de la voie et des superstructures peut étre
décrit comme généralement satisfaisant, mais dans certains cas il n’est pas
a la hauteur des standards proietés au commencement de I'année. Ceci peut
s’expliquer par des raretés et des livraisons lentes de matériaux, notamment
de produits d’acier, et par la difficulté, durant la période ou la main-d’ceuvre
était relativement rare, de recruter et d’entrainer la main-d’ceuvre addi-
tionnelle nécessitée par l'inauguration, le 1°¢f juin, de la semaine de 5 jours
et de 40 heures. Si l'on ajoute & ces facteurs les arriérés d’entretien et
d’amélioration nécessaires datant de la période de la guerre, V'effet sur la
propriété est d’importance. Une enquéte sérieuse, conduite de haut en bas,
est en cours afin de déterminer ausi exactement que posible I’étendue et le
caractére de l'entretien différé.

Terminus

27. Le fort volume de trafic et le développement industriel intense qui
ont caractérisé I’économie canadienne ont amené une congestion sérieuse dans
plusieurs des terminus et des gares de la Compagnie dans les grands centres.
Ce probléme, résultant d’installations désuetes et de capacité insuffisante,
a été étudié systématiquement afin de réaliser telles améliorations qui permet-
traient d’apporter un soulagement durant la période qui s’écoulera avant que
les projets 4 long terme puissent étre réalisés.

28. Nombre de projets de terminus, en cours au commencement de I’année,
ont progressé aussi rapidement qu’il a été possible de se procurer les matériaux
voulus. Au terminus de marchandises Bonaventure, un édifice de bureaux
a quatre étages, une courte extension au hangar de réception et le bureau du
hangar étaient aux trois-quarts terminés a la fin de I'année. Un progres
continu a été réalisé dans la nouvelle disposition des voies a la Gare Cen-
trale,—une phase du développement du terminus de Montréal,—et I'on s’attend
a ce que les travaux soient terminés a la fin de 1952. Aux ateliers de la
Pointe St-Charles, & Montréal, le nouvel atelier de peinture est terminé dans
la proportion de 70 p. 100 et les changements’ aux voies, en prévision de la
construction d’un prolongement a l’atelier pour diesels, ont été complétés.
On a presque terminé, au cours de l’année, le nouvel alignement des voies
et Pagrandissement de la gare de Mimico au terminus de Toronto.

29. Un probléme spécial se présente du fait de la congestion dans le
terminus de Montréal, qui sert non seulement un centre fortement industrialisé,
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mais est aussi un point de convergence pour le trafic direct a destination ou
en provenance des provinces Maritimes et des Etats-Unis. La gare de Turcot,
la principale, est enclavée prés du centre de la ville et a toute fin pratique,
il est impossible de I'agrandir suffisamment pour qu’elle puisse recevoir un
volume de trafic sans cesse grandissant. Un plan a long terme a donc été
arrété pour la construction d’une gare moderne de triage dans le secteur de
la Cote de Liesse. Entre-temps, comme mesure intérimaire nécessaire, des
travaux ont été entrepris pour allonger les voies & la gare de Turcot, laquelle
servira éventuellement de gare auxiliaire et de gare de dépét.

GENERALITES

Le climat économique

1. L’année 1951 a été témoin, dans une mesure sans précédent, du procédé
de croissance et de développement par lequel le Canada a commencé a évoluer
vers une économie plus diversifiée, mieux balancée et comprenant une struc-
ture industrielle plus forte, laquelle permet de supporter un marché domes-
tique plus important. Si le développement rapide des ressources minérales
et forestiéres a été particuliérement évident il y a eu aussi une importante
expansion des industries secondaires et manufacturiéres. En méme temps,
Taugmentation continue de la population mondiale a mis en relief I'importance
des ressources du Canada en agriculture et en pécheries.

2. Les découvertes répétées et considérables de minerais de fer en Ontario,
Québec et au Labrador, celles du pétrole et du gaz naturel dans les provinces
des Prairies et en Colombie-Britannique illustrent bien le développement de
l'industrie miniére. Loin de manquer de ces matériaux de base le Canada
promet de devenir bientét I'un des grands producteurs du monde. Le déve-
loppement de nouvelles industries de transformation est illustré par la construc-
tion actuelle ou projetée d’usines pour le traitement du titane, du nickel, du
zinc et du soufre. Une autre preuve de nos progrés industriels est la fabrica-
tion, au Canada, de textiles synthétiques, de produits chimiques industriels,
y compris les produits pétro-chimiques et d’une série de produits en acier
dont plusieurs n’avaient jamais été fabriqués au Canada auparavant.

3. L’accélération du développement de nos ressources, jointe & une popu-
lation grandissante, a permis d’établir un nouveau record dans la production
nationale. En 1951, celle-ci semble avoir été d’environ 90 p. 100 plus élevée
qu’en 1939.

4. A titre de la plus grande utilité publique au pays, le National-Canadien
continue de jouer un roéle essentiel dans cette expansion.

5. L’an dernier, plus de 194,000 immigrants sont entrés au pays, soit
le plus grand nombre depuis 1913 et 294 trains spéciaux du National-Canadien
ont transporté des immigrants des ports d’arrivée. Pour la réception et le
transport de ces gens ont été employées des équipes d’interprétes et d’autres
employés expérimentés.

6. Au cours de I'année, un nombre considérable de firmes qui projetaient
de nouveaux établissements se sont prévalues des services techniques et des
conseils du service de développement industriel de la Compagnie.

7. L’acquisition des voies: de la Commission des ports nationaux, des
delix cotés de Burrard Inlet, a été considérée dans le but d’encourager le
développement d’un vaste et nouveau secteur industriel sur la rive nord du
port de Vancouver. Cependant, aucun accord n’a encore été conclu avec les
diverses autorités municipales au sujet de la circulation sur le pont des
Second Narrows.
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8. Dans le but de fournir un acceés direct aux manufactures, entrepots et
autres établissements industriels en divers endroits du Canada, 223 éperons
industriels, représentant 43-7 milles de voie, ont été construits au cours de
Iannée. Le plus long de ces éperons qui mesure 5-8 milles, a été construit de
Forestburg, Alberta, aux Houilliéres Forestburg ou a été commencée une ex-
ploitation & ciel ouvert. Un autre éperon de 4-8 milles a été construit entiere-
ment a partir de I’ancienne ligne transcontinentale, prés de Barraute, Québec,
jusqu’a la propriété de la Barvue Mines Limited ou d’importants dépots de
minerai de zinc ont été repérés. ‘

Nouveaux embranchements

9. La position stratégique qu’occupe le National-Canadien sur notre fron-
tiére économique a été démontrée par d’importants développements dans le
nord du Manitoba et le nord-ouest de la Colombie-Britannique.

10. Au cours de I’année a été demandée I’extension de I’embranchement du
National-Canadien qui a son terminus & Sherridon, Manitoba, jusqu’a Lynn Lake,
qui se trouve a environ 150 milles au nord de Sherridon et ou se rencontrent
de gros dépots de nickel, de cuivre et de cobalt. Apreés étude des facteurs éco-
nomiques il a été recommandé et autorisé, a la fin de 1’été, de procéder a la
construction. A la fin de I'année, la ligne avait été arpentée sur une distance
de 54 milles, soit jusqu’a la riviére Churchill, environ 21 p. 100 de I’emprise
arpentée avait été nettoyée et 7 milles de pentes avaient été aménagés. En
vertu de ’accord avec la Sherritt-Gordon Mines Limited, la mise en service de
la ligne a été fixée a octobre 1953.

11. Un vaste développement centré sur la construction d’une usine de ré-
duction d’aluminium preés de Kitimat, C.-B., a 70 milles environ au sud-est de
Prince-Rupert, a fait surgir le projet de construire un embranchement d’environ
46 milles de long qui ferait le raccordement avec la ligne de Prince-Rupert du
National-Canadien. Apres une étude sérieuse de la question financiére ce projet
a été recommandé par la Direction et I’on attend maintenant l’autorisation de
procéder.

Autres développements dans le transport

12. La construction par le gouvernement fédéral et le gouvernement de la
Nouvelle-Ecosse d'une chaussée a travers le détroit de Canso doit commencer
en 1952. Elle permettra & un raccordement par rail de remplacer les transbor-
deurs actuels de trains.

13. Une autre importante amélioration du transport entre Terre-Neuve et
la terre ferme est prévue grace a la construction qui doit étre entreprise par
le gouvernement fédéral d’un brise-glace moderne qui sera mis en service
entre North Sydney, N.-E., et Port-aux-Basques, T.-N. D’un modéle spécial,
ce nouveau brise-glace-transbordeur utilisera un type de contenant de mar-
chandises portatif pouvant s’adapter au matériel ferroviaire de Terre-Neuve
et qui non seulement accélérera le service des marchandises, mais réduira les
pertes et dommages résultant du transbordement des bateaux aux wagons.

14. Un autre développement remarquable dans le domaine du transport
est la continuation, vers le nord, du Pacific Great Eastern, a partir de Quesnel
jusqu’a Prince George, C.-B., ou il fera le raccordement avec la ligne de Prince-
Rupert du National-Canadien.

La canalisation du Saint-Laurent

15. Le fait que le Canada pourrait, si nécessaire, pro_céder sans 'aide des
tats-Unis*a la réalisation du projet de canalisation du Saint-Laurent est d’une
€énorme portée pour I’économie canadienne.
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16. Le creusage du Saint-Laurent canalisé, de fagon a permettre un tirant
d’eau minimum de 27 pieds et un important développement hydro-électrique,
affectera sans aucun doute les chemins de fer en général et le National-Canadien
en particulier. Les marchandises en vrac transportées maintenant par rail a
cause de la capacité limitée du systéeme de canaux actuel pourraient bien em-
prunter la voie d’eau, et les ports ouverts aux bateaux océaniques sur les Grands
lacs pourraient amener un détournement du trafic. Toutefois, comme com-
pensation de ces facteurs adverses, on peut s’attendre a un développement in-
dustriel résultant de I’énergie bon marché disponible et le transport par eau et
rail servant de grandes agglomérations. Il faut en conclure que si une période
d’ajustement suivra fatalement la canalisation du Saint-Laurent il est peu
probable que ce projet aura des conséquences adverses permanentes pour le
National-Canadien. Toutefois, c’est un probléme d’importance que d’assurer
au National-Canadien la place qui lui revient dans le développement industriel
qui résultera de la réalisation de ce projet.

Aspect de la concurrence

17. Les besoins en transport sont si variés qu’aucun mode de transport ne
peut satisfaire seul les demandes de l'industrie et du public voyageur. Au
Canada les chemins de fer ont a faire face a la concurrence sélective dans l’air,
sur I’eau et sur route, chaque concurrent étant spécialisé en raison des avantages
découlant de sa technique particuliére.

18. Les lignes aériennes, par exemple, sont spécialisées en vitesse et ont
pour clients ceux qui sont préts a payer un supplément pour le service le plus
rapide possible. L’allure de plus en plus rapide qu’a adoptée la vie économique
au Canada a fait des lignes aériennes de forts concurrents pour le transport
des voyageurs et, a un moindre degré, pour le transport des marchandises.

19. Les entreprises de transport par eau sont spécialisées dans le transport
a bas prix des marchandises en vrac n’exigeant pas un service trés-rapide.
Ceci est démontré par le fait que le gros de la récolte du grain de I’ouest est
transporté normalement, durant la saison de navigation, via Fort William et
Port Arthur, a travers les Grands lacs.

20. Les pipelines peuvent offrir un avantage économique certain sur les
wagons citernes pour le transport du pétrole et des produits pétroliféres lors-
qu'un volume de trafic important et régulier est assuré durant une période
d’années suffisante pour permettre d’amortir le coGit initial de la construction.
Les oléoducs représentent un développement relativement récent au Canada
et d’autres constructions du genre peuvent étre prévues.

21. Les véhicules commerciaux possédent certaines caractéristiques qui
les rendent particulierement aptes au transport sur courtes distances d’un
trafic de volume relativement réduit. La concurrence des camions affecte les
classes les plus rémunératrices du trafic-marchandises et, au cours des derniéres
années, elle s’est rapidement étendue dans le domaine du transport sur longues
distances.

22. Malgré la pression de plus en plus grande de ces concurrents, les che-
mins de fer doivent continuer d’étre le principal moyen de transport sur terre
parce que seuls ils sont capables de transporter un fort volume de marchan-
dises & bon marché et par tous les temps, sur de tres longues distances.

Concurrence du pneu

23. La limite actuelle a l’exploitation profitable des camions, en concur-
rence avec les chemins de fer, dépend surtout, non pas des avantages relatifs,
techniques ou de cofit du transport sur route ou par rail, mais de la marge qui
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existe entre les tarifs de camionnage et ceux des chemins de fer. Les taux de
chemins de fer n’ont pas de rapport uniforme avec les frais d’exploitation. En
général, ils sont généralement bas sur les commodités de base et relativement
élevés sur les produits manufacturés de plus grande valeur marchande. Le
succes qu’éprouvent les compagnies de camionnage a enlever aux chemins de
fer du trafic rémunérateur sur longues distances peut étre attribué, en grande
partie, a 'avantage artificiel qu’elles retirent d’un systéme tarifaire de ce genre,
plutét qu’'a une supériorité technique particuliére.

24. Les problémes soulevés par ce concours de circonstances sont com-
plexes et ne peuvent étre résolus par une seule ou simple formule. Dans sa
sphére d’action la Direction a concentré ses efforts sur I’amélioration des ser-
vices rendus au public et sur une plus grande efficience d’exploitation. Ces
efforts peuvent étre secondés et poussés plus avant par la coordination des
services sur rail et sur route. Sur ce point, I’action la plus prometteuse con-
sisterait a fournir des services supplémentaires sur route ou a substituer des
services routiers a des embranchements ferroviaires 12 ou, de fagcon perma-
nente, les recettes du trafic sont inférieures aux frais directs. En général, la
politique de la Direction est d’utiliser le transport sur route comme auxiliaire
des services ferroviaires fondamentaux. Elle n’a pas du tout l'intention de
s’embarquer a fond et sans distinction dans l’exploitation d’autobus et de
camions.

25. Conformément a cette politique, 8 services de camionnage en petit et
2 services d’autobus ont été inaugurés au cours de l’année. En vertu d’une
licence délivrée par la British Columbia Public Utility Commission un service
d’autobus a été inauguré entre Prince-Rupert et Smithers, C.-B. Les Mackenzie
Coach Lines qui fournissaient un service d’autobus dans le Nouveau-Brunswick
“et la Nouvelle-Ecosse ont été exploitées en commun avec le Maine Central Rail-
road permettant ainsi un service d’autobus de divers endroits aux Etats-Unis
jusqu’a Sydney et Halifax. D’autres services similaires sont projetés et atten-
dent d’étre réalisés. Par exemple, le National-Canadien a proposé a la province
de I'fle du Prince-Edouard un service d’autobus et de camions coordonné avec
les services du chemin de fer, service qui améliorerait beaucoup le transport
dans cette province. Cette proposition est présentement a I'étude.

Commission Royale sur le Transport

26. Le rapport de la Commission royale nommée le 29 décembre 1948 pour
étudier les problémes du transport au Canada a été rendu public le 15 mars 1951.

27. Certains amendements importants, basés sur les recommandations de
ce rapport, ont été faits & la Loi des chemins de fer, accordant une certaine
autorité et donnant des directives a la Commission du Transport en ce qui
concerne particuliérement la réglémentation des tarifs de chemins de fer.

28. L’amendement de D’article 332A de la Loi des chemins de fer définit
la politique nationale en ce qui concerne I'égalisation des taux de marchandises.
Dans cet amendement et dans d’autres, certaines stipulations ont été faites de
facon i laisser a la Commission la faculté d’exercer son jugement pour le
réglement final de chaque cas. Les représentations du National-Canadien au
sujet de questions telles que la méthode d’égaliser les taux de marchandises
et 'uniformisation des systémes de comptabilité seront faites en temps et lieu
aux autorités réguliéres.

929. A la suite d’'une recommandation faite par la Commission royale la
Loi prévoit le paiement d’une subvention au National-Canadien et au Pacifique-
Canadien pour rencontrer le cofit d’entretien de la voie dans un secteur défini
au nord du Lac Supérieur. Le montant de la subvention, qui ne doit pas
dépasser $7 millions par année, sera fixé par la Commission du transport.
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30. Le rapport de la Commission royale attire aussi l’attention sur la
nécessité d’une politique mieux déterminée quant a I’abandon de lignes et de
services ferroviaires. De plus, la Commission a formulé de facon suivante
son opinion sur le droit & la propriété par les chemins de fer de lignes de
camions:

Il se peut que le commerce du camionnage forme une partie essen-
tielle et complémentaire de I’exploitation ferroviaire, surtout maintenant
que la situation se modifie. Dans les circonstances, il parait déraison-
nable d’interdire aux chemins de fer d’assurer le service de camions ou
de lignes de camionnage. Rien ne prouve qu’en possédant des camions
les chemins de fer contribuent actuellement a supprimer la concurrence.
Ce serait une affaire a régler, s’il y a lieu, quand I’occasion se présentera.

Ces remarques supportent objectivement la politique du National-Canadien
telle qu’énoncée dans le chapitre précédent.

Recapitalisation

31. Le National-Canadien n’a jamais manqué de faire ses frais d’exploita-
tion, mais a I'exception des années 1926, 1928 et 1941-1945, il a été incapable de
rencontrer les lourdes charges fixes d’intérét dont le réseau porte le fardeau
depuis ses débuts en 1923. Aprés avoir entendu les témoignages recueillis au
cours de séances publiques la Commission royale rapporte:

Les chemins de fer Nationaux ont fait valoir leur cause pour la
réduction de leurs charges fixes et l'avantage pour la Compagnie de
pouvoir accumuler a méme les recettes une réserve ou “un magot auquel
on puisse recourir a l’occasion.”

32. L’on s’attend a ce que l’aide recommandée par la Commission soit
accordée au chemin de fer en 1952.

Coopération en vertu de la Loi Canadien National-Pacifique Canadien, 1933

33. En vertu d’'un amendement apporté en 1951 a la Loi Canadien National-
Pacifique Canadien, on exige du National-Canadien qu’il fasse rapport annuelle-
ment de son activité coopérative.

34. On étudie conjointement ’extension des services de trains de voyageurs
en commun et I’abandon de lignes faisant pratiquement double emploi entre les
points suivants:

Distance
Middleton-Bridgetown, Nouvelle-Ecosse................. 13-2 m.
Fouise=Deloraine; Mamitoba | Do e o s e s aas b e e 263 1.
Hallboro=Beulah, Mamitobhaias - 0 i Gt s b siaion st 752 m.
Reston, Manitoba-Wolseley, Sasku .ol F i vt iason 122-4 m.
Longdon-Beiseker,- AIDETEa « i L 5ist n il s i b s vl o e o misia st 326 m.
Faith=111lin: . DA THErTE it o Mt eh iR o & e s ot Mt o b e o 71-2 m.

35. Les projets coopératifs en vigueur durant 1951 étaient supposés produire
une économie annuelle conjointe de $1,189,240, d’aprés les conditions économi-
ques et les conditions de trafic qui existaient quand ils furent mis en marche.
‘Il n’a pas été possible d’estimer la valeur annuelle de ces mesures coopératives
au moment de la rédaction de ce rapport. L’information sera fournie dans les
rapports subséquents. Il est raisonnable d’anticiper que I’économie conjointe
réalisée sera supérieure au chiffre déja mentionné. En plus des projets dont
on peut estimer I’économie réalisable il y a d’autres formes de coopération en
vigueur produisant des bénéfices substantiels mais indéfinissables.

.
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36. En plus de la coopération en vertu des clauses de la Loi Canadien
National-Pacifique Canadien il a existé et continue d’exister beaucoup de coopé-
ration entre les deux Compagnies, comme le prouvent les vieilles ententes au
sujet de l'usage en commun de terminus, de droits de passage communs, des
manceuvres conjointes et autres méthodes d’exploitation, des accords permettant
d’emprunter 1'une ou l'autre ligne en cas de nécessité, aussi bien que de. la
propriété conjointe d’immeubles. La Loi Canadien National-Pacifique Canadien
a une portée au dela des relations d’affaires normales et apporte & une entente
I’élément d’intérét national qui sanctionne une action qui autrement serait
illégale.

37. Le devoir qui incombe a la direetion de rechercher. l’économie par
coopération est rempli fidélement.

Relations ouvriéres

38. A une exception pres, les ententes au sujet des salaires conclues en
mars 1951 avec les employés préposés a l'exploitation sont de nouveau en
question et les discussions sont commencées avec les organisations ouvriéres
intéressées. Les contrats de deux ans avec les employés non préposés a
T'exploitation sont sujets a revision a partir du 1°r septembre 1952 et I'intention
de reviser les accords courants peut étre notifiée par une quelconque des
parties intéressées, dans les soixante jours qui précédent cette date.

39. Le décret-loi du gouvernement des Etats-Unis en date du 27 aoGit 1950
qui met sous contréle fédéral tous les chemins de fer aux Etats-Unis est encore
en force. Ce décret, qui affecte le National-Canadien et ses lignes auxiliaires
aux Etats-Unis, découle de la menace d’'une gréve par les employés préposés
a I'exploitation. Des accords ont été conclus avec le Syndicat des serre-freins
en mai 1951, mais il reste a conclure des accords avec les mécaniciens, les
chauffeurs et les conducteurs.

Pensions

40. Le plan de pension du National-Canadien a été revisé et amélioré
a partir du 1°r janvier 1952. .

41. Ce nouveau plan résulte de plusieurs mois d'étude durant lesquels la
Direction a bénéficié des conseils et de la coopération des représentants des
employés.

42. Une courte description du plan revisé se trouve dans un appendice a
ce rapport. C’est la reproduction d’'une circulaire explicative adressée aux
employés et aux pensionnaires.

Personnel

43. En 1951, l'organisation du département du personnel a été avancée
de facon a aider la Direction a disposer plus efficacement des ressources
humaines qui sont le plus grand actif du chemin de fer. Les responsabilités
du département du personnel comprennent I'aide aux directeurs de I’exploita-
tion dans le choix, 'entrainement et la promotion des employés, I'application
des techniques ;nodernes 4 Iadministration du personnel et la coordination de
toutes les formes de la politique envers le personnel.

44. Un systéme d’appréciation du personnel et d’évaluation des emplois
a été concu pour les employés non syndiqués en commencant par les officiers
junior. Dans ce but, une série compléte de dossiers de tout le personnel '
est en préparation.
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45. Le service des bureaux du département du personnel s’est employé
activement a étudier le matériel de bureau, les méthodes et les procédés
administratifs aidant ainsi d’autres départements.

46. Des bureaux de placement sont maintenant ouverts a Winnipeg,
Toronto, Montréal et Québec. Ils facilitent la mutation d’employés entre les
départements et s’occupent spécialement d’examiner et de catégoriser les
candidats aux emplois. Avec le temps, ces bureaux prendront de l’expansion
tant sous le rapport du nombre que sous celui de leurs travaux.

47. Le plan de coopération entre les ouvriers et la Direction continue
de jouer un réle important en fournissant un moyen de communication entre
les employés et les fonctionnaires affectés aux divers postes de commande.
Le plan des suggestions auquel tous les employés peuvent participer est une
réussite. Il produit des idées constructives au bénéfice mutuel de la Compagnie
et des employés.

APPENDICE

DESCRIPTION SOMMAIRE DU PLAN DE PENSION REVISE DU NATIONAL-CANADIEN
Ce plan est en deuxsparties:

La premiére partie est le plan actuel, plus quelques modifications destinées
a assurer une meilleure pension aux employés actuels ou futurs qui pourraient
souffrir d’incapacité, et a faciliter la retraite de ceux qui désirent la prendre
plus tét. Elle assure une pension de retraite mensuelle de $25 aux frais de
la Compagnie, de méme qu'une pension supplémentaire dont le colit est
défrayé conjointement par la Compagnie et employé. L’employé peut, ou non,
contribuer a ce plan. Il peut contribuer un pourcentage non-fractionnel de
son salaire, de 1 p. 100 a 10 p. 100, et aprés dix ans de service, la Compagnie
contribuera l’équivalent des retenues jusqu’a concurrence de 5 p. 100. Le
montant de la pension supplémentaire provient de l'accumulation de ces
retenues et des contributions de la Compagnie, avec intérét composé sur le
tout. Le plan prévoit des bénéfices pour service antérieur a 1935, alors que
le plan contributoire actuel a été établi.

L’employé peut choisir le genre de pension qu’il désire; c’est-a-dire qu'il
a le choix entre une rente viagére ordinaire, payable de son vivant; une rente
payable de son vivant et garantie pour 5, 10 ou 15 ans; ou une rente conjointe
et réversible au survivant. Evidemment, le montant d’une annuité garantie
ou d’une rente conjointe et réversible au survivant est moins élevé que celui
d’une rente viagére ordinaire. Toutefois, du point de vue actuariel, cela
équivaut a une rente viagere.

Le plan revisé prévoit une pension pour les employés souffrant d’incapacité
et ayant au moins 20 ans de service, pourvu qu’ils aient atteint la cinquantaine.
Si la partie de la pension défrayée par la Compagnie est de moins de $40 par
mois (rente viagére ordinaire) la Compagnie versera une allocation spéciale
d’incapacité afin de porter le montant a.$40 jusqu’a ce que 'employé ait atteint
I’age de 65 ans. Si un employé ayant I'dge et le service requis meurt en
service, le Conseil d’Administration du Fonds pourra accorder des avantages
de survie équivalant a la moitié du montant de la pension, sous la forme d’une
rente viagére moins l'allocation déja mentionnée. Ces avantages seront
payabBles au conjoint survivant sa vie durant ou pendant 10 ans,’ soit pendant
la période de temps la plus longue. '

L’age normal de la retraite est soixante-cing ans, avec 20 ans de service,
mais une retraite hative avec pension réduite est aussi possible. Pour chaque
année au-dessous de 65 ans, on exigera une année de service de plus, c'est-
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a-dire qu’'un employé pourra prendre sa retraite a 64 ans s'il a 21 ans de
service ou a l'age de 55 ans s’il a 30 ans de service, ou & n'importe quel age
si son age et ses années de service combinés forment un total de 85.

Plusieurs employés sont d’avis que les dispositions plus souples et le choix

" offert par la premiére partie du plan sont préférables a un plan contributoire

plus rigide. Elle accorde aux employés plus de liberté dans le choix du genre
de pension qui leur convient.

La deuxiéme partie a été préparée pour ceux qui désirent obtenir une
pension plus élevée et qui sont préts a s’abonner a un plan comprenant des
contributions obligatoires. Tout employé sera inscrit sous la premiére partie
a moins qu’il ne décide de s’abonner sous la deuxiéme partie. Il est & noter

qu'une telle décision est irrévocable, mais chaque employé aura tout le temps
voulu pour faire un choix.

Sous cette partie ’employé doit contribuer 5 p. 100 de sa rémunération et
la Compagnie paiera le reste. Cette pension consistera en un pourcentage
de la rémunération de I'employé, fondé sur le service admissible, au cours des
derniéres cing ou dix années, sot les années qui I’ayantagent’ le plus. Ce
pourcentage sera de 1 p. 100 pour chaque année jusqu’a concurrence de
20 ans, 14 p. 100 pour les 10 années suivantes et 14 p. 100 pour chaque année
aprés 30 ans. Les fractions d’une année seront calculées proportionnellement.
Cette pension sera payée durant la vie de 'employé. A la mort de I'employé,
la moitié de sa pension sera payée a son épouse sa vie durant, ou pendant
les 10 ans qui suivront la retraite de I’employé, soit pour la période la plus
longue.

Le plan prévoit aussi des pensions pour les employés souffrant d’incapacité.
Ces employés ont droit aux bénéfices mentionnés lorsqu’ils ont atteint 1’age
de 50 ans et ont au moins 20 ans de service, moyennant présentation du
certificat du médecin-en-chef de la Compagnie stipulant que I’employé n’est
pas en état de continuer son travail pour cause d’incapacité permanente,
physique ou mentale. Si un employé ayant 1'age et le service requis meurt
en service, le Conseil d’Administration du Fonds peut accorder les mémes
avantages de survie que ceux mentionnés dans l'alinéa précédent.

I1’age normal de la retraite est 65 ans. Toutefois, I'employé peut prendre
sa retraite plus tét avec une pension moins élevée, I'age et le service devant
étre ceux mentionnés dans la premieére partie du plan.

Les bénéfices de la pension ne sont accordés qu’a I’employé qui a contribué
5 p. 100 de sa rémunération depuis le 1¢r janvier 1935, ou a partir de la date
de son entrée en service, si cette date était apres le 1¢* janvier 1935, jusqu’a
la date de sa retraite. Tout employé dont les contributions totales avant
la date de transfert son moindres que le montant exigé, aura le droit de payer
les arrérages au cours de son service soit en majorant ses contributions par
des contributions supplémentaires, soit par le paiement d’'une somme globale.
Toutefois, si les arrérages ne sont pas payés, le montant de la pension sera
réduit proportionnellement.

Tout employé qui a opté de passer de la premiére & la deuxiéme partie
et qui a contribué sous le plan actuel un montant de plus de 5 p. 100 de sa
rémunération, recevra le remboursement de ce surplus.

Retraités

Les changements mentionnés ci-dessus s’appliquent a tout employé en
service le 1¢ janvier 1952, et qui a cette date n’avait pas atteint I'age de 65 ans.
Les pensions actuelles seront modifiées de facon a ce que les retraités soient
essentiellement sur un pied d’égalité avec les employés qui prendront leur
retraite plus tard. Il s’ensuit que les indications ci:dessous ont trait aux
employés déja a leur retraite lorsque les nouveaux reglgments entrérent en
vigueur. Un retraité qui a contribué au cours de son service le plein montant
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de 5 p. 100, a partir du 1°* janvier 1935, jusqu’a la date de sa retraite, peut
décider de faire calculer sa pension de retraite d’aprés la deuxiéme partie du
plan. S’il prend cette décision il doit céder son contrat, et sa pension actuelle
cessera. La pension revisée lui sera payée a partir du 1°r juillet 1952, et non
de la date de sa retraite. Il n’a pas le choix du genre de pension; la pension
revisée sera établie d’aprés le seul genre prévu par la deuxiéme partie du
plan. Si le pensionnaire est décédé, l'option expire et aucun bénéficiaire ne
peut en faire état. Si les contributions du pensionnaire durant ses années
de service étaient de moins de 5 p. 100 a partir du 1°* janvier 1935, jusqu'a
la date de sa retraite, alors, réserve faite de toutes les conditions mentionnées
ci-dessus, sa pension sera la partie proportionnelle de la pension (sous la
deuxieme partie) a laquelle il aurait eu droit s’il avait contribué le plein
montant de 5 p. 100. Si le retraité a versé des contributions de plus de 5 p. 100,

la pension découlant de ce surplus sera continuée sous la forme choisie par le °

pensionnaire a la date de sa retraite. Les droits du retraité quant a la pension
et a la période de service admissible demeurent déterminés par les réglements
en vigueur a la date de sa retraite. Comme dans le cas du plan revisé, une
limite figure dans les réglements. Tout retraité qui au cours de son service
. n’a pas contribué a une pension de retraite supplémentaire continuera a rece-
voir la pension de base ou de service a laquelle il a droit en vertu des régle-
ments actuels.






BILAN CONSOLIDE AU 31 DECEMBRE 1951

ACTIF

PLACEMENTS
Immobilisations en voie et matériel.$2, 245, 260, 580
Améliorations aux propriétés louées. 1,097,308
Propriétés diverses................. 65,523, 665
————82,311,881,553
Fonds de capital et autres fonds de

réserve:—
Valeurs du réseau au pair......... $ 748,500
Autre actif au prix de revient..... 7,589,526
_ 8,338,026
Placements dans les filiales....................... 53,119,620
Autres placements:— '
Valeurs du réseau au pair......... $ 205, 000
Autre actif au prix de revient..... 815,619
1,020,619
$2,374,359,818
DispoNIBILITES Z
U [ P gy R PRGE L E R R G R $ 19,536,168
Placements temporaires de fonds liquides......... 3,643,750
I e PO BBOIAINE L ihen v e v ts s 6 s e s i a8 v 5,293, 620
Reliquats nets A recevoir des agents et conducteurs 26,057,142
Divers comptes & recevoir. A R 18,981,599
D par I'Etat au compte TIERBI0S e e s re 1,031,996
Matériaux et approvisionnements................. 93,791,107
Intéréts et dividendes A recevoir................. 80,579
O DUBE B TOOBYOIT Sxd csnisis -smm sy r oS AT . s Said s 5,659,246
100 s o, b A i et Tl WA AR W PTG RN o 538,913
174,614,120
COMPTES DEBITEURS
Avances au fonds de roulement................... $ 487,841
Fonds d’assurances:—
Valeurs du réseau au pair......... 8 5,733,200
Autre actif au prix de revient..... 7,850,057
—_— 13, 683,257
Fonds de la pension contractuelle:—
Valeurs du réseau au pair......... $ 9,010,500
Autre actif au prix de revient..... 50,689, 500
—_ 59,700,000
Autres comptes débiteurs. ...................... 2,798,918
—_ 76,570,016

PASSIF
AcTIiONS
Actions de filiales entre les mains du public..................... $
DETTE CONSOLIDEE

Entre les mains du public.................... .8 599,499,835

A titre de placement dans des fonds spéciaux 15,697,200
1520 T A O G fe S L SRR e S € LR ol <. BB
Exigisiuirés

Reliquats & payer, trafic et service des wagons.‘. .8 13,548,324

Comptes apurés et salaires A payer. . s 32,512,703

Divers comptes & ptg’ .......................... 7,320,375

Intérbta & DAVOE A T IIbAL. (. o5 fo s nndoien s nmnss 22,700,242

e e W g e s A SN G S 4,261,297

Intéréts couruset nonéchus...................... 5,059,322

Comptes i payer. ... 9,233,018

Impbts courus.. ...... 3,517,609

D O EROR e e e e e o A B e a8, Sk 2,671,488
COMPTES CREDITEURS

Réserve pour la pension contractuelle............. $ 59,700,

R08 fn i e SRR e S I T S SR 7,609,11
RASERVES ET COMPTES D'ORT RE

REBOYVE POUY BESULBNCOR. .ot 0viss s seaslonsssssions $ 13,583,257

Réserve pour dépréciation—lignes au Canada—

matériel seulement: .. . i vile s ot s 157,534,973

Réserve pour dépréciation—lignes aux E. U.—

WOIBGRIDBIOIIEL. . 5o i T vl e iy s sbin e b b & 27,937,997
Amortissement de projets de défense. . ............ 3,062, 522
Attres comptesd ordre; . . L s i ek van s 9,047,798

4,518,890

615,197,035

857,573,774

100,824,377

67,309,112

212,066, 547

ze

TINNOISSEAS HLINOOD
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CoMPTES D’'ORDRE

PART DE PROPRIETATRE—ISTAT (voir note)
Représentée par:—
1,000,000 d’actions sans valeur nominale de la

Canadian National Railway Company........ $ 18, 000, 000

5,000,000 d’actions sans valeur nominale du Trust
des titres des chemins de fer Nationaux du
(%111 ¥ e S R e i A O 378,5
Immobilisations de 1'fitat pour chemins de fer
GG os Gyo n e A  BI e 379,8

Comptes payés d’avance........co.ooveviuniiin... 3 953,094
Escompte sur la dette consolidée................. 3,549, 598

DRV OB s bty

N

Les monnaies anglaises et américaines sont converties au pair du change.

................................ 3,838,738 PAssiF EVENTUEL

8,341,430 Important passif éventuel figurant & 'annexe. .. ...

$2,633,885, 384

18,135

77,514
776,395,649

$2,633,885,384

Note:—La Part de propriétaire est comprise dans
la dette nette du Canada et mentionnée dans le
dossier historique de 'aide de 1'Eitat aux chemins
de fer, comme en font foi les Comptes publics du
Canada conformément & la Loi sur la revision du
capital des chemins de fer Nationaux du Canada,

1937.
W R

CERTIFICAT DES VERIFICATEURS

Nous avons examiné les livres et dossiers des compagnies constituant le Réseau des Chemins de Fer Nationaux du Canada
pour 'exercice terminé le 31 décembre 1951.

A notre avis, le Réseau a tenu les livres de comptabilité requis, et le bilan consolidé au 31 décembre 1951 et 1'état consolidé
des revenus s’y rattachant pour I’exercice terminé a cette date ont été dressés sur une base conforme a celle de ’année précé-
dente et concordent avec les livres du Réseau.

Nous avons accepté le montant total des valeurs immobilisées en biens-fonds et matériel tel qu'extrait des livres de
plusieurs compagnies et des Chemins de Fer du Gouvernement du Canada, et incorporé dans la comptabilité du Réseau au
1er janvier 1923.

Sur les lignes canadiennes, la comptabilité de dépréciation du matériel a été appliquée depuis le 1°r janvier 1940, la
comptabilité des retraits continue 4 s’appliquer aux biens-fonds.

A notre avis, sous réserve de ce qui précéde, le bilan consolidé ci-dessus et 1'état consolidé des revenus s'y rattachant ont
été établis de maniére & présenter un tableau fidele et inipartial de la situation financiére du Réseau au 31 décembre 1951, et
des revenus et dépenses consolidés de 1'exercice.

Selon nous, le Réseau n’a pas outrepassé ses pouvoirs dans les transactions dont nous avons pris connaissance. Nous faisons
rapport au Parlement de notre vérification annuelle.

- GEORGE A. TOUCHE & CO.,
Comptables agréés.
le 10 mars 1952,

RACEY,
Contrbleur.
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CHEMINS DE FER NATIONAUX
Etat des revenus—Ensemble du réseau

1951 1950
RECETTES D'EXPLOITATION DU CHEMIN DE FER
RO INOR v - o s b 1 LN s e s A S DD s ¥ Dbt i T g $498,800, 344 $455, 780, 004
N OTNERUTE. o <. NS5 Lo o o e s N e S s iy 47,475,661 39,889, 206
DO S e e by Sy 7,311,445 7,984, 695
T L O R SR (SRR STt Ry SR G SRR 30,670,031 25,806, 125
Systémes de commumication. . ... ... oo it i e 12,032, 631 10,556,435
g el R S R R st s W SRR e IO S P S e R R SR ,544, 23,815,116
Total des recettes d’exploitation............................ $624,834,120 $553,831, 581
°
F'RAIS D'EXPLOITATION DU CHEMIN DE FER
Entretien de la voie et des constructions. ........................... $111, 560,852 $ 90,782,435
Entretien du matériel 135,319,782 114,166, 205
Ciroulation.........:..: 10,429,825 9,453,716
RN 2 AN . T s ol s L st L % S W s s M A A o) 201,366, 944 250,748, 104
R AT T U e e P St R R S SRR U < S (e 6,262,293 5,408, 988
TR ST - o o e Tt e B 5 5 s T DR o PR A ps P S 25,210,525 23,437,631
Total des frais d’exploitation..................coiuinenenn $580,150,221  $493,997,079
REVENT NET D BXPLOTTATION . v/s o /aiors o o s ale s s sialoa s s saan s 0o inons $ 44,683,899 $ 59,834,502
IMPOTS ET LOCATIONS -
T A S SRR s A RS SR L s e e S e $ 11,573,914  § 11,944,611
Location de matériel—Débitnet......................... ..ol 7,172,396 7,209,310
Location de propriétés exploitées en commun—Débitnet............ f 236,251
Total des impbts et locations..................cooiiiuin .. $ 19,086,450  $ 19,390,172
REVENU NET D'EXPLOITATION DU CHEMIN DE FER. ..........000... $ 25,597,449 $ 40,444,330
AUTRES REVENUS
Y VT D TIIRES, S s o e e g 6 T b s et e s SRR PR s $ 51,499 $ 102,471
Loyers divers..........covns.. RET SR e N i e 1,109,768 1,101,463
Revenu de propriétés immobiliéres...... ... 609, 252 590,038
Revenu de propriétés exploitées séparément........................ 1,079,385 333,267
Eiplortation destels. & of oV SRR SRS Sl L0 DA 588,485 565,853
Rdendesly R R R R R S e 414,411 214,303
5 AN B I SR A SR A T SRR T ol L SV G T 2,242,019 2,620, 540
LT A ARG, SRRV . ST Sk e RN R SN Cpaien el DX M 1SS 1,324,414 1,999,278
PRAfE e portes=ob e L i A e g s et A St e 1,422,073 75,844
Potal Qe Gt raR TovEIS s o s s T s e b s e e 3 $ 8,841,306 $ 6,936,523
PRrELEVE A MEME LE REVENU
T e L PSRRI R Rt B UG A SN s el i $ 551,554 $ 696,285
Locations diverses. . 672,809 642, 082
InpOte divers. ;. i s s PG R S SR 132, 559 189,883
Service de la dette non consolidée............... Hsig ety 236,287 316,282
Amortissement de ’escompte sur la dette consolidée. 573,602 731,409
Diverses dépenses débitées au revenu.................. 488,825 2,388, 140
Total des prélévements & méme le revenu................... $ 2,655,636 $ 4,964,081
REVENU NET APPLICABLE AU SERVICE DES INTERBTS................ $31,783,119  $ 42,416,772
SERVICE DES INTERETS ; )
Intéréts sur la dette consolidée entre les mains du public..........,. 23,467,703 24,019,158
Intéréts sur les prots de IBtat. . ...oovevneeieiieeiiiii i, 923,347,412 21,658,849
Déficit derevenus.........ccoovv-- Eria s L S $ 15,081,996 8 8,261,235

Les charges fixes du réseau qui figurent & 1'état ci-dessus sont:

$ 696,285
316,282
731,409

24,019,158
21,658,849

Locations de lignes........... R s Wt ST W e $ 551,554
Service de la dette non consolidée.............................. 236,287
Amortissement de ’escompte sur la dette consolidée............ 573,602
Intéréts sur la dette consolidée entre les mains du public. ... ... . 23,467,703
Intéréts sur les préts de 'Ttat. .........o.ovee... e 23,347,412

$48,176, 558

$47,421,983
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RECETTES D’EXPLOITATION

RECETTES D’EXPLOITATION 1951 1950

T T e e O Mg g R, S LGRS Ay e T $490, 290,463 $438,674, 682
Paiements en vertu de la Loi des taux de marchandises pour les

e gt g Ly Lo R R RSNt SR NQC DN SN 4 ST 8,509,881 7,105,322
R e TRl SRR e Ty R ARk = St S € S Sl [ NG 47,475,661 39,889, 206
o T IR R PR A R D R P A N S S 156,839 150, 108
e T 0 T TR NS0 I S SR SO A s, 5V R Y 3,928,087 3,423,774
) A B Sty 67, 699 355,747
IR 3 3 Tl X Lol s TN i A e Tt bt ol s B SR 7,311,445 7,984,695
et T T s e e R A SR P AT R M i e L 501,836 417,081
Agence ferroviaire de messageries. . ..............qiiieiiiiiiiiiian. 30,670,031 25,806,125
ADIros trains G0 WOUREOTER. <. ..o ok« oo v liemios dueais wn srtonas s wnins s s daiasd 14,616 15,885
RV ol s Rl U A N TR o ST Ll ) WIS e R U 500,883 487,891
B aen T ape. i T o R e e 5,564,378 4,867,516
Transbordements par eau. ... ... 1,789,914 , 564, 583
Wagons-restaurants et buffets. .. 3,350,653 2,754,600

TSR T ik e S S0 SR Rt i RSN L T L S gL S A 327,897 8
Priviléges de gares, trainset bateaux..................0iiuiinninnn. 425,966 359,860
L3 e B AT N e ARE N SS AE R RSIL T ET P T R SRy 71,299 63,190
Emmagasinage—Marchandises................co.iiiniiiiieinneinns 414,115 202,777
BTN agaaiaie— IR aoRaBR s LTS R e e i et is. S ots 57,293 43,418
L T e ook R A S L R e PR At WL N ¢ S 2,895,635 1,376,102
Département de communiCation. ..........ooviurueiiniieiennieanas 9,800 9,190
Commissions des télégraphes (E.-U.).............oooeoiinnioin. .. 12,032, 631 10,556,435
L T R e s R e i L SN e 743,901 647,647
Loyers d’édifices et autres propriétés................. 949, 665 968, 166
21y SR et g o i L P : 5,664,923 5,105,823
Exploitations en commun—Crédit... ....................o i 934,178 842, 562
Exploitations en commun—Débit. ... ......... ... ..iiiiiiiiiiiaa 125,569 129,659
$624,834,120 $553,831,581

FRAIS D’EXPLOITATION

ENTRETIEN DE LA VOIE ET DES CONSTRUCTIONS 1951 1950
B R AR 2 B o L N T S e T T A e S R S A $ 6,025,974
Entretien de l'infrastructure 11,762,480
Tunnels et passages SOUtEITAINS. .. ... .....oviuiiiheineiioneaiannns 168,119 128,318
Ponts, estacades et ponceaux. ., .. : 4,468,840 3,821,502
Traverses........ S L T A 9,850,138 10,045,214
I o e e ) el 6,834,178 7,779,174
ATIros matEIaTE: POUMT LR VOIO s o e s -5 it v Tatila v a8 o boiih faraie it s 5,717,921 5,807,490
B o N ot g o e ST 6 M TR e WA, AP a1 2,092,985 1,608,015
Pose de rails et revltement. ... ....cuiiieni it siin i im e 27,983,529 23,785,402
Cloture, protections contre la neige et signaux....................... 1,189,421 1,008,086
IIRlIOoNE 60 DRGSR | * ./ 5 i s s A P AR eSS P S E e 5,079,732 3,908,771
PR BT PODIDEEBIL s o e TR P vt e i Sl S et 689,424 560,322
Pastos A PaenBAtIO QEOBI 25 o o e SR e e A Y o 977,005 869,998
Petos & oombuSEIDID, .\ i < miin thed o sy 5405 e tate e AN e 462,412 393,072
Ateliers et remises & locomotives 3,409,385 2,923,431
MlevaterrsAprain, (L. % L L v s i e 80,008 72,411
ST e e e AN O R SN ST B e R ia o 3,508 1,882
6 TRt A T~ e Ly e <o Ulon B DM S e o SR TSI 3 A 274,819 266, 064
Systémes de communication 6,074,769 4,655,839
Shorauy et entlenthementa.. o e U T T e S D g Y O 1,869,862 1,702,624
Wmnos gndtaticions. 3 0 o e e e R AR e's 29,125 23,324
Réseanx de transport d28nergies: .. ... .okt hinin ol sqanpassions e 433,868 361,428
CONRtTUCTIONS IVOTSES 1 5 do's e v s s e g e S e S sl AT 7,568 7,803
Propriété de la voie—Dépréciation—Lignes aux Etats-Unis.......... 963, 614 936,199
Propriété de la vole—Retraibs . ... oo vnvee Wi e ss o eiias 2,202, 655 2,441,980
Pnttotion AITBEE—UREael i, c .4 e i o ol s ey 3 e Ia s St i 5 o0 — 9,000,000
Machines pour 12 ChaISEE0 ... ..t issssaissuesstsinnsahab s 1,504,292 1,228,840
) b antAlerient il kil T e e e e e TR 317,388 247,325
PEEITS OUtils of AECORSOTIEE . .\t ieh tan s s T+ a4 B g o ahe 450 A o108 1,948,665 1,587,323
Enlévement de la neige, de la glace et du sable. .... N T A 40 o2l 5,519,522 4,847,832
méliorations publiques 778,943 618,881
Accidents aux personnes.................... 839, 531 843,036
RBEERNEE LT IR B S Nl i e S A 268,557 265, 284
Impressions et papeterie 139,304 101,317
R T AL I G ,509 23,747
roits de passage 84,670 61,368
ntretien des propriétés en commun—Débit 1,569,370 1,362,143
ntretien des propriétés en commun—Crédit 2,830,884 2,301,474

$111,560,852  § 90,782,435




36 COMITE SESSIONNEL

FRAIS D’EXPLOITATION—Suite

1951 1950
ENTRETIEN DU MATERIEL
e aNee 08 S DG s 1 R s s i AR M i S Bl A $ 2,913,755 $ 2,521,729
Machines d’atelier—Réparations. ........cccoeivineiiieiiniocianainn 4,150,423 3,467,355
Machines d'usines génératrices—Réparations........................ 238,399 250,671
L P T S S G M Rty e A PR e O SRS A C PSR PSP 162,897 221,717
Dépréciation de machinerie—Lignes aux VYRR g SRR 76,431 73,566
Démantélement de machines réformées.#..................coooiunn 5,862 12,295
Locomotives & vapeur—Réparations. ...............ocoviiiiiia., 37,714,654 33,144,615
Autres locomotives—Réparations.............. Y ek At S 1 . el L 2,253,476 1,485,400
Wagons & marchandises—Réparations................... ... ... ... 40,774,805 31,390,144
Voitures de voyageurs—Réparations..............cocoiiiiiiiiaienn 17,482,277 14,168,444
Matériel flottant—REparations..........ccocvveiiiniueineeinneinneanns 1,746,731 1,477,177
Matériel de service—Réparations.................coiiiiiiiiiaiaian 4,085,473 3,362,870
Matériel des messageries—Réparations.................ooiiiiiiaan 367,387 303,930
Matériel divers—Réparations 255,375 254,671
Matériel divers—Retraits.......... 21,421 8,865
Démantelement de matériel réformé. .. ............. 259,987 175,942
Matériel—Dépréeciation.................... 21,288,394 20,544,446
Matériel des messageries—Dépréeiation. ... 181,872 167,181
B T Nt B IOTIONRBE, . = i v AN s e RS 8 5ot s b o & o E 785,076 644,945
I R T B I R e e S O A B R Sl et S B S 354,277 342,071
Froprossions ebpapeterio; it . Lol i st RIS e e e 117,896 87,598
RO PUOR ey o s s o B B S o sk C B0 iy a5 Al b e 6N 40, 263 38,822
Entretien du matériel utilisé en commun—Débit.................... 362, 187 301,198
Entretien du matériel utilisé en commum—Crédit................... 319,536 279,467

$135,319,782  $114,166,205

CIRCULATION
R i L e M ARl S SO | O R R o B g S DR $ 3,546,503 $ 3,096,560
Agences extérieures. . 4,179,503 3,816,627
TRBLEIE | 3 s 1,317,251 1,247,466
Associations de circulation 188,095 171,956
F DRSNS O DAPBLATIB L & it b o Vi b s it e R U te s & R, it 5 5 593,347 567,834
Incastris ot dbveloDperoent. . <. i oo Lol B S A s e wartce slbe 341,289 304, 376
Célonization et Agrioulbure. ... - ot i s bl v s s ke b s meie s s 263,873 248,897

$ 10,429,825 § 9,453,716

TRANSPORT
T R T N A g S St S oy SN e e i Ly R P $ 6,549,007 $ 5,398,288
Ordonnance des trains. 3,493,374 2,985,174
Personnel des Btations. .. .c... i vt ooe pias i 5y 39,578,843 33,362,761
Bureaux de pesage, d’inspection et de surestarie. 157,563 147,800
OHa18 A CHATDOI Qb ERANOTAL,E ks + s ot ol o b te a1 st b rons s eysa ¥ Shacrd 5 s+ 118,626 98,174
Fournitures et frais des stations.............cooiiiiininiiiinin.s 2,990,517 2,656,899
Chefs et cornmis des Zares:. . s ..o« s abevsvuie s vitiai SR B 8,325,456 6,934,438
Conducteurs et serre-freins des ares. ...........ooooveuieirinauan.s 15,414,304 12,737,901
Préposés aux signaux et aiguilles des gares........................... 1,466,736 1,217,132
Mécaniciens de locomotives des gares. ...........c.ovoiiiuiniiiin. 7,127,313 6,297,270
Wattmen des gares............. AL AN e i o TR e i 3,584,329 2,766,169
Combustible pour Jocomotives de manceuvre....................... 8,510,271 7,905,981
Force motrice pour manceuvre en gares—Produite................ ... 31,830 28,469
Force motrice pour manceuvre en gares—Achetée................... 116,286 101,577
TBait Dout Loa0Da GtV O8I QOB EATOR. /o v i a4 s o daisigbieata S5 s voa v s a3 b siiin 206, 395 207,687
Lubrifiant pour locomotives des gares,............................. 165,803 145,177
Autres fournitures pour locomotives des gares....................... 119,402 94,190
Frais des remises 4 locomotives—Gares.............ooooiiiiiani.. 3,375,084 2,815,396
R DI ITOR O A EANS O PR S 150 s Aot Slo b & s g g 90e 0 e s M o S 2 359,161 297,907
b T s P B ot oo Wy ey b AN 5 ) S 23,443, 653 19,765,929
Wattmen des t7ains. .. i .. cvvins sonibn e R R R R 1,810,283 1,089, 590
Combustible pour locomotives des trains........................... 50,826,078 47,213,248
Force motrice pour trains—Produite..................... ... L 21,173 13,562
Force motrice pour trains—Achetée.............................. ... 106,497 84,964
Eau pour locomotives des trains............. 1,818,073 1,728,524
Lubrifiant pour locomotives des trains : 79, 688 842,327
Autres fournitures pour locomotives des trains...................... 649,806 495,955
Frais des remises A locomotives—Trains.............oovuviinun.. 10, 654,393 8,902,996
Employés des trains....... e st rmeay S e e S 29,923,881 24,433,996
Fournitures-etfrais des trainsiss. ... .o, . co il ci i iiiietiminin cinronin, 18,589,919 15,515,838
Exploitation des Wagonstis, - .. v. i ol e i M b v bs s sl 3,056,299 2,647,750
Manceuvre des signaux et enclenchements........................... 852,812 755,753

A reporter  $244,4922,855  $209, 678,822



CHEMINS DE FER ET DE LA MARINE MARCHANDE 37
FRAIS D’EXPLOITATION—Suite
TransPORT—Suite 1951 1950
Report $244,422 855 $209, 678,822
Protection des passages A NIVEAU. ....cooveiuiiinneinenneneanranensnns 1,423,771 1,230,351
Exploitation des ponbs mIODIIes, . . < 5ve s v« 4l ohs c s s/iominn o v nisana 4 262,241 223,310
Exploitation du systéme de communieation......................... 10,294,736 8,701,924
Exploitation du matériel flottant...... ... ... ... ... ... . e 4,889,208 4,373,106
Service des messageries............ 19,789,936 16,750,847
Impressions et papeterie. ..... 1,250,521 1,027,786
Aniiron Bhase. L 1. T L i I sk 2,071,450 1,868,155
R BBTBNOBU .o 2 s k'S I 287,882 284,872
Déblayage des accidents....... 1,014,577 614,286
Dommages a la propriété 181, 640 108,737
Dommages aux bestiaux sur 'emprise......................c.coouun. 80, 634 89,170
Pertes et dommages—Marchandises........................ooeun.. 2,824,906 2,690,351
Pertes et dommages—Bagages 9,059 18,205
Accilents BUX DETBONIMIE. . Sy .75 « sawds mtmsin s 4 hssnns il ubsemsann s sbyss 1,963,296 2,446,476
Exploitation en commun de gares et termini—Débit................. 2,528,986 2,157,950
Exploitation en commun de gares et termini—Crédit................. 2,749,796 2,356,758
Exploitation et commun de voies et propriétés—Débit.............. 1,513,750 1,439,623
Exploitation en commun de voies et propriétés—Crédit.............. 692,708 599,109
$201,366,944  $250,748,104
Divers
Services des wagons-restaurants et buffets.......................... $ 4,816,640 $ 4,062,216
(RETRE U TE E CS b ey MR AR e, TN < el e 35,446 308,086
Revatatrs A grain. . L i s sl e o 307,783 202,220
ANEres BxploItaGIONE. & 5 0t U Sttt R e R Bl kg e ey 417,007 500,765
Diverses exploitations en commun—Débit 385,417 335,701
$ 6,262,293 $ 5,408,988
GENERAUX i
Appointments et frais du haut personnel............................. $ 801,809 § 730,027
Appointments et frais du personnel subalterne....................... 9,912,021 9,000,732
Fournitures et frais dubureau-chef..... ...l 697,483 579,128
e T U SR e s SR WS MR, LS STt s n Dot Aoy o 548,465 . 577,347
T VIS ALEE BOTDRIE. v (b bt Yoo Es e S e At e b A ralaecs S 42,500 42,
T O e R e Ty 3 Mk hop 1 o mesr ey B e 12,320,390 11,802,098
TOpresHIONs 6t PADELELID. <. U syl S ot s s Db n o 4508 e a5t il ke ol s 465,903 385,148
T T T o) s B GERAN ) Ra R R LI S o B 3 T 10,398 12,271
e > A R e O T S N e o S et S PR S M ¢ 308,574 217,357
Propriétés en commun, en général—Débit. . 118,165 106,754
Propriétés en commun, en général—Crédit. ...... 15,183 14,781
$ 25,210,525  § 23,437,631
FRAIS D’EXPLOITATION ET REMUNERATION DU PERSONNEL
FRAIS D'EXPLOITATION 1939 1950 1951
Total des frais—milliers..................oou... $182,965  $493,997  $580,150
Pourcentage du revenu total 89-77 89-20 92-85
Répartition du dollar—frais: ¢ ¢ ¢
T L 07 Ve e £ R GO S TSR e S 61-48 59-85 60-44
P T e Y e O DR e Z 29-58 31-49 29-91
R e b e USSR K o S S B BT D 8-94 8-66 9-65
100-00 100-00 100-00
Rtl%NﬁRATION i
(A I'exclusion des employés d’hotels et de compagnies filiales
Nombre moyen des employés................ 78,129 112,874 121,199
Rémunération totale—milliers................ - $318,208 1,654
Moyenne de salaire par employé $ 2,819 § 3,149
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IMMOBILISATIONS
Solde au 1¢r janvier 1951‘ $2,226,102,727
Additions et améliorations
moins retraits en 1951
Vore
Nouvelles lignes construites....................... $ 1,280,230
Lignes achetées...................... AR S R 4,258,484
Développement du terminus de Montréal......... 1,233,919
Lignes abandonnées 603,801
Rails et boulons....... 2,038,913
Sellettes et ancres. .. .. 2,031,790
L N B LS T T e ety O SO A A O ,500
Grandes gares 4 marchandises.................... 2,865,854
Voies de gareset de garage. .................c..... 2,032,216
Appareils de construction de la chaussée.......... 843,212
Ponts, estacades et ponceaux..................... 1,380,237
g s e S Mt ORI O S T 142,193
Protection des passages Aniveau.................. 508, 250
BEUiONE el BT 15 s nie vt st edsesvn o fos 1,280,927
Postes d’alimentationd’eau...................... 125,742
Ateliers, remises 3 locomotives et machinerie. .... 3,491,100
Signaux automatiques et enclenchements.......... 1,611,062
Systéme de communications..................... 4,132,418
GIRE T e e I ) 1,233,025
difices et fournitures du service des magasins.... 147,488
TR OCT IR 2 v - - i ae % w20 s T o A 608, 362
—_— $ 31,273,130
MATERIEL
Acquisition ou construction de matériel roulant. . . $56, 554,379
Retraits de matériel roulant...................... 5,080,532
Améliorations générales au matériel. b5 4,771,889
Transformation de matériel...................... 259,973
Matériel des messageries et divers................ 677,367
B 57,183,076
TR, b s g R e e e RGeS e b L A Sk e 2,497,182
PROPRIETES EXPLOITEES SEPAREMENT. . . ... 0vtuiiiinniiniieiiainsinannn 5,174,562
—— 85,778,826
Horil A 31 DRoRRRE B =L 2 s e s e e s s e R s $2,311,881,553
PRATS DE L'’ETAT—PRINCIPAL ET INTERRET
Montant, Intérét Taux
en cours couru moyen
au 31 déc. 1951 - 1951 .d’intérét
Prits pour ;
Rapatriement de titres du Royaume-Uni............... $391,452,044  $ 13,700,795 3-50%
Amortissement (voir note)........... I e cyie o 339,563,942 7,314,676 2-429,
Dépenses de capital et capital d'exploitation............ 63,455,019 1,025,871 3-50%,
Matériel roulant—Entente de location-vente............. 27,287,7 734,779 2-55%,
Placement, dans les Lignes aériennes Trans-Canada...... 19,043,023 571,291 3-00%

Chemins de fer du gouvernement canadien—capital d’ex-

ploitation lors de I’amalgamation (1923)............. 16,771,981 b

$857, 573,774 $23,347,412

2:97%

Nore:—$§128, 207, 000 payable en monnaie des £.-U.
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DETTE CONSOLIDEE—PRINCIPAL ET INTERET
GARANTIES PAR L'EiTaT

Date d’émission Montant en Intérét
Taux Maturité et monnaie cours au 31 couru
%  (voir note) payable dée. 1951 1951
5 Perpétuelles G.T.R. Debenture Stock... 1875 Sterling $ 1,016,092 $ 50,804
5 Perpétuelles G.W. Debenture Stock. ..... 1858 Sterling 499,709 24,985
4  Perpétuelles G.T.R. Debenture Stock.... 1883 Sterling 5,446,491 217,860
4 Perpétuelles Nor. Ry. Debenture Stock 1884 Sterling 22,591 904
3 3 10 juil. 1953 Can. Nor. 1st Mtge. Deb.
s i L AR s i o 1903 Sterling 1,162,768 34,883
3% 20 juil. 1958 Can. Nor. 1st. Mtg. Deb.
T TR Pk e g 1910 Canadienne 5,246,268 183, 620
5 Sterling 390,239 13,658
3% 4mai 1960 C.N.A. 1st. Mtg. Deb.
1 ke O LT e AR 28 1911 Sterling 550,727 19,275
3} 19 mai 1961 C.N.O. 1st. Mtge. Deb.
ST g e AR S N 1911 Sterling 3,597,518 125,913
3 1 janv. 1962 G.T.P. 1st. Mgte. Bonds. ... 1905 Can-EU-Stlg. 26,465,130 793,954
4 1 janv. 1962 G.T.P. Sterling Bonds...... 1914 Can-EU-Stlg. 7,999,074 319,963
Emissions pu CANADIEN NATIONAL:—
5 1fév. 1954 30 Year Guaranteed Bonds.. 1924 Canadienne 50,000,000 2,500,000
41 15juin 1955 25 Year Guaranteed Bonds.. 1930 Can-EU-Stlg. 48,496,000 2,303, 560
4} 1fév. 1956 25 Year Guaranteed Bonds 1931 Can-EU-Stlg. 67,368,000 3,031,560
41  1juil. 1957 30 Year Guaranteed Bonds.. 1927 Can-EU. 64,136,000 2,886,120
3  15janv. 1959 (a) 20 Year Guaranteed Bonds.. 1939 Canadienne 35,000,000 1,050, 000
3 3 janv. 1966 (b) 17 Year Guaranteed Bonds.. 1949 Canadienne 35,000,000 1,050, 000
2}  2janv. 1967 (¢) 20 Year Guaranteed Bonds . 1947 Canadienne 50,000, 000 1,375,000
27 15 sept. 1969 (d) 20 Year Guaranteed Bonds.. 1949 Canadienne 70,000,000 2,012,500
2% 16 janv. 1971 (e) 21 Year Guaranteed Bonds.. 1950 Canadienne 40,000,000 1,150,000
2§ 15juin 1975 (f) 25 Year Guaranteed Bonds.. 1950 E.-U. 6,000,000 165, 000
) TR R WSS R s LY $518,396,607  $19,309,559
Eamissions BN SERES—TRUST DU MATERIEL DU CANADIEN NATIONAL
2} 15 sept. 1953 Bk P o3 N Lo 1938 Canadienne $ 1,100,000 $ 39,990
2 1dée. 1957 SEriesitRY o o v s 1947 Canadienne 3,360,000 77,467
2% 15 mars 1958 o Al N ST SR e 1948 Canadienne 19, 600, 000 428,896
2} 1nov. 1958 L T T 1 RN N e 1948 Canadienne 15,050, 000 366,844
2} 15 mars 1960 BEnea B L T i et 1950 Canadienne 18,700,000 443,437
2} 15 janv. 1961 OB N ot o s v 1951 Canadienne 12,825,000 315,743
£ 1o, T R S N R R IRt £ S L i o8 £ § 70,635,000 $ 1,672,377
AUTRES £MISSIONS :
4  Perpétuelles Can. Nor. Cons. Deben-
e Bboek cu. .. o s 1903 Sterling $ 3,992,930 $ 159,717
4  Perpétuelles C.N.O. Cons. Debenture
Btaek Sraa it il 1909 Sterling 899,597 35,584
4  Perpétuelles C.N.Q. Guar. Debenture
SEoBK L v ks s dmateis 1906 Sterling 465, 545 18,622
4  Perpétuelles Q. & L. St. J. 1st. Mtge.
: Deb. Btook, L. samsev s 1912 Sterling 285,342 11,414
4 1 janv. 1955 Can. Atl. Ist. Mtge. Bonds... 1905 Can-EU-Stlg. 9,947,934 397,918
4 1 avril 1955 G.T.P. 2nd, Mtg. Bonds,
Piginde A i e e 1905 Can-EU-Stlg. 3,574,530 142,981
4 1 avril 1955 G.T.P. 2nd. Mtg. Bonds
Mountain “B"............ 1905 Can-EU-Stlg. 3,144 906 125,796
4 1 avril 1955 G.T.P. 1st. Mtge. Bonds,
“Lake Superior’”.......... 1905 Can-EU-Stlg. 2,152,008 86,080
4  1sept. 1956 Pem. Sou. 1st. Mtge Bonds.. 1906 Canadienne 150,000 * 6,000
2}  1mars 1957 (g) Nfld. Ry. Reg'd. Instal-
ment Notes............ ... 1941 E-U. 782,613 21,036
5 15nov. 1958 Dette du Can. Nat. envers la -
Prov., éu N-Bio: | g i 1929 Canadienne 380,023 19,001
4} 1 janv. 1980 G.T.W. 1st. Mtgé. Series
‘) 3 AN Bonde:, b 1930 Can-EU-Stlg. 400, 000 18,000
N 2 o A RSN oot S R SRy R E R $ 26,165,428 $ 1,042,149
Intérét sur les valeurs rapatriéesen 1951, . .......uveeeeiunonaoeoaaneaeeaons — $ 1,443,618
8 5 ks OO LN R e e D SR P $615,197,035 § 23,467,703

Note:—(a) Rachetable au pair le ou aprés le 15 janv. 1954.
(b) Rachetable au pair le ou aprés le 3 janv. 1961.
(¢) Rachetable au pair le ou aprés le 2 janv. 1964,
(d) Rachetable au pair le ou aprés le 15 sept. 1964.
(e) Rachetable au pair le ou aprés le 16 janv. 1966. ' 2 ]
(f) Rachetable le ou avant le 14 juin 1954, & 102}; par la suite & différentes primes de rembourse-

ment.
(2) Rachetable au pair en tout temps.
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IMMOBILISATIONS DANS LES FILIALES

Propriété du Réseau
au 31 décembre 1951

Montant Valeur Valeur
Compagnies en cours nominale comptable
AcTioNs
The Belt Railway Company of Chicago...... $ 3,120,000 $ 240,000 $ 240, 000
Canadian Government Merchant Marine,
T e R L I S 800 800 800
Chicago & Western Indiana Railroad
ORI D RN L1 7. 208 Ml oS it B e a2 o o 104 5,000,000 1,000,000 1,000,000
The Detroit & Toledo Shore Line Railroad
B e e SRS IS el G e e 3,000, 000 1,500, 000 1,500,000
Detroit Terminal Railroad Compgny......... 2,000,000 1,000,000 1,000, 000
Northern Alberta Railways Company........ 12, 500, 000 6,250, 000 6,250, 000
The Public Markets, Limited................ 1,150,000 575,000 575,000

Railway Express Agency, Incorporated (sans
APRR G IORDINBIL L oo v, ol 9 F e o W ponf 1,000 actions 6 actions 600

Shawinigan Falls Terminal Railway Company 300, 000 150, 000 62, 500
The Toronto Terminals Railway Company... 500, 000 250,000 250, 000
The Toledo Terminal Railroad Company. .. .. 4,000,000 387,200 387,200
Trans-Canada Air Lines...................... 25,000,000 25,000,000 25,000, 000
Vancouver Hotel Company Limited.......... 150, 000 75,000 75,000  $36,341,100
OBLIGATIONS
Northern Alberta Railways Co. 1st. Mortgage
137 e e e s SOl I M Tl $22,455,000 $ 11,227,500 $ 11,227,500
The Toronto Terminals Railway Co. 1st
Mortgage Bonds: Joi . oo asiladnige s ol 25,610,000 12,805,000 12,805,000 24,032,500
AVANCES 3
The Belt Railway Company of Chicago............cooiiiiiiiiinniiian... $ 16,502
Chicago & Western Indiana Railroad Company...............coooiiiunnn.. 3,468,525
Northern Alberta Rallways QOmPaIY oy . s < wvnasaissio s baasn ste ot vabvs 75,000
Railway Express Agency, Incorporated...........coveeniiiiiiiiiienaias 173,493
Shawinigan Falls Terminal Railway Company............................ 12,500 3,746,020
EN pirbdT
LT TR e SRR RS e i it AR Lau U /SR oA S 0 SRR ) RO 11,000,000
17 | e e N e e AT e B A T T e $53,119, 620

IMPORTANTS PASSIFS EVENTUELS

Tre Derrorr & Torepo SHORE LiNe Ramwroap CoMPANY
Assumé par la Grand Trunk Western Railroad Company en garantie conjointe et collatérale par endos-
sement du principal et des intéréts de $3,000,000 Firts Mortgage 4%,—50 Year Gold Bonds, échéance 1953.

TaEe ToLEpo TERMINAL RAILROAD COMPANY

Assumé par la Grand Trunk Western Railroad Company quant & $5,800,000 First Mortgage 4% —
50 Year Gold Bonds, échéance 1957. La garantie, collatérale sans étre conjointe, porte sur les intéréts
seulement. La quote-part du Grand Trunk Western est de 9-68%.

Cricaco & WestErN Inpiana Raiwroap COMPANY ’

Assurié par la Grand Trunk Western Railroad Company en vertu du bail conjoint supplémentaire en
date du 1¢r juillet 1902, entre la Grand Trunk Western Railway Company et quatre autres compagnies
co-propriétaires. L’obligation comporte le remboursement du capital-obligations & 1’échéance, et le
paiement de I'intérét aux dates fixées sous forme de loyer annuel. La quote-part du Grand Trunk Western
est d'un cinquidme des obligations émises pour la propriété ‘‘en commun’’ et du plein montant des obliga-
tions émises pour sa propriété ‘‘exclusive”. Les obligations consistent en Consolidated Mortgage 50 Year
49, Bonds, échéance 1952, et leur montant en circulation au 31 décembre 1951 s’élevait A:—

Emission pour propriété ‘‘en commun’............... $39,973,019
Emission pour propriété *‘exclusive”.................. ... 252,535

Assumé par la Grand Trunk Western Railroad Company en vertu du bail conjoint supplémentaire en
date du 1°r mars 1936, entre la Grand Trunk Western Railroad Company et autres compagnies
co-propriétaires. L'obligation consiste 4 verser, sous forme de loyer, & un fonds d’amortissement, des
montants suffisants pour rembourser I'émission A I'échéance et servir régulitrement l'intérét. La quote-
part du Grand Trunk Western est d'un cinquidme tant que chacun des quatre autres co-locataires tient
ses engagements. Les obligations consistent en First and Refunding Mortgage 41% Series “‘D’’ Sinking
Fund Bonds, échéance 1962, et le montant en cours au 31 décembre 1951 est de $12,785,000.

Prax pE pension C.N.R. A
Une réserve a été constituée pour les contrats en vigueur en vertu du plan contractuel de 1935, mais non
pour les pensions conditionnellement prévues par ce plan ou les plans antérieurs sans engagement contractuel,



CHEMINS DE FER ET DE LA MARINE MARCHANDE 41

CAPITALISATION DES CHEMINS DE FER NATIONAUX DU CANADA

Solde au P. 100
Année 1951 31 déec. 1951  du total
PART D'INTERBT*
Part de Propriétaire—Etat:—
Capital-actions, Canadian National Railway Company Aucunchangement § 18,000,000
Capital-actions, Trust des titres des chemins de fer

NationauxduCanada............coooevennnnnnsn. Aucun changement 378,518,135
JImmobilisations de I'Etat pour Chemins de fer du
gouvernement canadien. ...................iuannn. Aucun changement 379,877,514

$ 776,395,649 34-5%

CAPITAL EMPRUNTE

LRI R e (A R S S e e e S R T $ 43,833,206 $ 615,197,035
Rrnata el NBtRE v sy i e S s e 117,726, 260 857,573,774

$1,472,770,809  65-5%
$2,249,166,458  100-0%

*Sauf actions de filiales détenues par le public $4,518,890.

FINANCE
ANNEE 1951

DETTE CONSOLIDEE

Nouvelle émission:—
Certificats du trust du matériel Séries “V”’ 1951, 234%,

échéant par séries jusqu’au 15 janvier 1961................ $ 13,500,000
Rapatriements:—
Obligations garanties de la Canadian National Railway
Company, 20 ans, 414%, échéant le 1° septembre 1951. . . .. $ 48,022,000
Certificats des trusts du matériel—paiements en série....... 9,169,000
Registered Instalment Notes du Newfoundland Railway,
- 720 A el S R0 LS S R MO P A AEondSl - B 142,206 57,333,206
Diminution de la dette consolidée. ........................ $ /3,833,206
Lrar
Nouveaux préts:— Tk L
Pie caprtal st Rtng. S o M e ST B S e $ 57,568,453
Pour 'amortissement de la dette........ e DY 63,459,825 $ 121,028,278
Remboursements:—
Matériel roulant—paiements en série...............c..c...oun 3,302,018
Augmentation des préts de I'Etat....................... $ 117,726,260

Augmentation de la dette au compte capital............ $ 73,893,054

. L’émission de $13,500,000 de Certificats du trust du matériel Séries V' 1951, 23{%, en date du 15
janvier 1951, a été faite pour financer environ 75% du nouveau matériel cotitant $18,788,862. Ce§ Certificats
échéant en vingt paiements semi-annuels ont été vendus & 99-00, ce qui colte & la compagnie un intérét
annuel de 2-95%
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COMITE SESSIONNEL

COMPAGNIES CONSTITUANT LE RESEAU NATIONAL DU CANADA
CAPITAL-ACTIONS APPARTENANT A 1'Erar

Canadian National Railway Company..............o...ooiuiuiinininiinnn.
Le Trust des titres des chemins de fer Nationaux du Canada........... ...

CAPITAL-ACTIONS APPARTENANT AU RESEAU OU AU PUBLIC

Emissions des compagnies suivantes

Atlantic and St. Lawrence Railroad Com-
The Bay of Quinte Railway Company.....
The Bessemer and Barry's Bay Railway
RIOTIDON T o mioa s -+ P M0 2l v S oo
The Canadian Express Company.........
Canadian National Electric Railways. ...
Canadian National Express Company.....
*Canadian National Railways (France)—
franesd0i000,000. /00 0 N s ol
*Canadian National Realties, Limited.....
Canadian National Rolling Stock Limited
*Canadian National Steamship Company,
195507 150 e SIS e Sl QT 1T S s (RN AR
Canadian National Telegraph Company. .
*Canadlan National Transportation, Lim-
The Canadxan Northern Alberta Railway
ETONOPIRIN G 5o v o sl bl ik o gy
Canadmn Northern Manitoba Railway
97T RN S e S ST
The Canadlan Northern Ontario Railway
Compan, Ny .............................
Canadlan orthern Pacific Railway Com-

The Canadlan Northern Railway Express
Company, Limited
Canadian N}:)rthern Sbeamshxps ‘Limited.
Canadian Northern System Terminals
(Lidmited ) oh - 1 T e O e
Canadian Northern Western Railway
COMPENY i e B i P vy bl
*The Centmont Corporation...............
Central Counties Railway................
The Central Ontario Railway............
Central Vermont Railway, Inc............
Central Vermont Terminal, Inc...........
*Central Vermont Transit Corporation.....
Central Vermont Transportation Com-
The Champlam and St. Lawrence Rail-
Toad Company: b ¥, =0t iue oy L il
*Consolidated La.nd Corporation. . . .. P
Duluth, Rainy Lake & Winnipeg Railway
Company .............................
Duluth, Winnipeg and Pacific Railroad
Compan .............................
Duluth Wmmpeg and Pacific Railway

The Grand Trunk Pacific Branch Lines
COMPANY. ¥, ol s et sow ity e oo s R
The Grand Trunk Pacific Development
Companyy: Litaited . 55 el ol tiia oo
The Grand Trunk Pacific Railway Com-
The Grand Trunk Pacific Saskatchewan
Railway Company..........uceeeuvien.
*Grand Trunk Paclﬁc Terminal Elevator
Company, (Limited)..................

Appartenant
ala

cie n®

25, 28

1
43

36
36
20
43
40
40

1
40
40

Capital-Actions
émis

$ 6,302,340
1,395,000

125,000
1,768,800
1,750,000
1,000,000
1,893,574

40,000
50,000

15,000

’

500
3,000,000
250, 000
10,000, 000
25,000,000
9,550,000
18,000,000

1,000,000
2,000, 000

2,000, 000

2,000,000
176,400

500, 000

3,331, 000

10, 000, 000
5

, 000
5,000
i 200,000

50,000
64,000

2,000,000
100, 000
3,100,000
200, 000
200, 000
3,000,000
24,940, 200
20,000
501, 000

$

18,000, 000
378,518,135

396,518,135

Appartenant

$

au
public

10,240

3,849,200

12,000
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COMPAGNIES CONSTITUANT LE' RESEAU NATIONAL Dt]' CANADA—Suite

CAPITAL-ACTIONS APPARTENANT AU RESEAU OU AU PUBLIC —Suite

W : ) Appartenant Appartenant
Emissions des compagnies suivantes ala Capital-Actions au
cie n° * émis publie -
Grand Trunk Western Railroad Com-)
43 pany (ordinaires).................... [ 1 20,000, 000
: Grand Trunk Western Railroad Com-
pany (privilégiées)................. 25,000,000
5 44 The Great North Western Telegraph
Company of Canada (y compris
$331,500 engatde).. .. ..o i 13 373,625 6,825
45 The Halifax and South Western Railway
ORI AR s 45 s £ & 6% 5w s 20 1,000, 000
46 *Industrial Land Company.. e 43 1,000
47 International Bridge Company ........... 1 1,500,000
48 The James Bay and Eastern Railway
Company 20 125,000
49 The Lake Superxor ‘Terminals Company
B T o e N Rt s g v R 20 500,000
50 The Ma.ganetawan River Railway Com-
.................................. 1 30, 000
51 Mamtoba Northern Railway Company . . 1 f
52 The Marmora Railway and Mining Com-
.................................. 20 128, 600

53 The anesota and Manitoba Railroad
O e L S 20 400, 000
54 The ancsota and Ontario Bridge Com-~

.................................. 20 100, 000
55 *Montreal and Southern Counties Railway
O RO oy s - Sl s 45 s o 5 T0h oAy s 1 500,000 140, 600
3 56 The Montres.l and Vermont Junction Rail-
WAY JCOIOPBRY oo ot oo on o TS S o s e 28 197,300
57 *Montreal Fruit & Produce Terminal Com-
peny Aamnited o T e S 1 500
58 *The Montreal Stock Yards Company... 1 350,000
59 *The Montreal Warehousing Company.. 1 236, 000 10,440

60 Mount Royal Tunnel and Terminal Com- 3
PRRY . Tanattod: 3 S oo T i s bt 20 5,000,000
61 Muskegon Railway and Navigation Com-

O R e T 43 161,293
62 "Natxona] Terminals of Canada, Limited.. 1 2,500
63 National Transcontinental Ra.llway
Branch Lines Company................ 1 . 500
64 *The Niagara, St. Catharines and Toronto
Railway Company . . .....<ishtseid 20 925, 000
65 *The Niagara, St. Catharmes and Toronto
Navigation Company (Limited)....... 64 100, 000
66 *The Oshawa Railway éompan .......... 1 : 40,000
67 The Ottawa Terminals Railway Company 1 250,000
68 The Pembroke Southern Railway Com-
DI 5o s 53, 5 o o s e s o e e s 1 107,800
69 Princé George, Limited.................. 1 10,000
70 Prince Rupert, Limited.................. 1 10,000
71 The Quebec and Lake St. John Railway y
............................ 20 4,508,300 489, 160
72 The Qu’Appelle, Long Lake and Saskat-
chewan Railroad and Steamboat Com-
................................. 20 201,000
73 Ra.xl & River Coal Company.............. 1 2, 000 000
74 St. Boniface Western Land Company. .. ... 20 50, 000
75 The St. Charles and Huron River Railway
GO BRY s s S ok s s Fre b (o 20 1,000
76 St. Clair Tunnel Company................ 1 700,000
77 *The Thousand Islands Railway Company. 1 60,000
78 The United States and Canada Rail Road
OOMPARY - . 5w oot ps Sen s el St 1 219,400 425
3 79 Vermont and Provmce Line Railroad
RONRRBO G e~ . (o A ORI L. v s v s e e ek Y 1 200, 000
80 The Wmmpeg Land Company Limited. . 20 100, 000

$ 201,821,632 $ 4,518,800

Les comptes de revenus des oompagmes indiquées par (*) figurent & 1'état des revenus du Réseau au
Doste ‘‘Propriétés exploitées séparément’’.
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MATERIEL LIVRE EN 1951

LocoMoTIveES DIESEL-ELECTRIQUES MATERIEL POUR VOYAGEURS
20 locomotives de grande ligne de 1600 c.v. 10 wagons frigorifiques pour Terre-Neuve
34 locomotives de grande ligne de 1500 c.v. 50 fourgons & bagages

10 locomotives de manceuvre de 1200 c.v.
3 locomotives de manceuvre de 1000 c.v.

34 locomotives de manceuvre de 800 c.v. MATERIEL DE SERVICE
2 locomotives de manceuvre de 660 c.v. 30 wagons & bascule de 50 tonnes et 30 v.c. a air
comprimé

4 charrues 3 neige en acier
1grue & locomotives Diesel-électrique de 30

MATERIEL POUR MARCHANDISES g tonnes
1 grue a locomotives et un bélier
5000 wagons fermés de 50 tonnes 1 grue de secours Diesel dynamatique & 8 roues
30 wagons fermés de 30 tonnes pour Terre- peur Terre-Neuve
Neuve 14 unités diverses construites avec du matériel
100 wagons-trémies couverts de 70 tonnes récupéré dans nos ateliers

INVENTAIRE DU MATERIEL

Com-
mandés
Au Additions Remodelage Au au
1er jamv.  (Voir Ré- Ajou- Ré- 31 dée. 31 dée.
1951 note) formés tés formés 1951 1951
LocoMOTIVES
A vapeur—grandes lignes. .. .. .. 1,927 1 30 3 1,901
“ % —manceuvre.......... 546 4 3 539
st AR R T 27 6 33
Diesel-électriques—grandes
lignes...... 56 64 120 29
-, - —manceuvre . 121 39 160 33
y i 7 MU s ) B ST 2,677 110 34 3 3 2,753 62
MATERIEL POUR MARCHANDISES
Wagons & marchandises fer-

L e, T S N A 75,149 5,053 881 393 78,928 3,670
Wagons-plates-formes. ....... 5,883 71 53 5,759 900
Wagons & bestiaux............ 3,132 3 32 3,103 10
Wagons & charbon............ 16,117 160 739 49 15,489 4,666
Wagons-citernes.............. 231 F { 224
Wagons frigorifiques......... 4,001 44 5 3,952 500
BT T o I S R PR 1,731 3 27 78 1,785
Autres wagons, service des

marchandises............ 37 31 6

4 o) R UL 106,281 5,219 1,825 78 507 109,246 9,635

MATERIEL POUR VOYAGEURS
Voitures de 1t classe.. . 1,132 15 7 1,110
Voitures combinées. . . . 3 264 12 14 266
Wagons-restaurants. ...... A 93 1 92
Voitures de colons. ........... 158 1 11 146
Wagons-salons: iicinis o veadas 60 . 60
Wagons-cafés........7........ 26 6 20
Mapons hite i cot L gt 380 8 372 6
%agons-;ol‘;ristes ..... e 43 1 42
agons agages et

TNESSAZETIeS. . oovurcvnrns - 1,166 60 16 56 1 1,265 92
Wagons-poste................ 55 2 53 3
Antomotrices. 4. ey do en 29 9 2 36 18
Autres voitures, service des

VOFBEOUTS, Euiis s hh siooon 53 30 4 79

Tataleagsiein 58 T 3,459 99 53 70 34 3,451 124
MATERIEL DE SERVICE :
Wagons au service de la Com- .
PATHID ¥ s S AN e e b 7,947 58 313 393 8,085 182
MATERIEL FLOTTANT A
Transbordeurs de wagons. .. .. 8 8
1350 O S e 6 6
BREATORTIE .o, ity Pt st o / 14 14
RePIOTQUBTLS. ouivis v diiuin « waioin s 5 - 5
DOBOIVICE. .. . « i d nwrsiche s oo 3 » 3

Note: Comprend le matériel suivant acheté de la Quebec Railway, Light & Power Company le 1er
- novembre 1951: ;
Locomotives: 1 & vapeur ¢t Matériel pour voyageurs: 9 voitures et 30 autres unités
6 électriques 3 Matériel pour marchandises: 23 wagons fermés, 60 & charbon
Matériel de service: 7 unités et 6 autres unités.
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STATISTIQUES DE L’EXPLOITATION DES VOIES FERREES

TRAINS-MILLES E
Service des marchandises
Boryiee QoS WOFREOUIE. i . oot 55 s PR o e & 2 5 5k ded e 5o &

g g s ¢ DR e AR R R
3 Total dos traans Tuilles, & & i s s i oot ea s mst salaans o
LocoMOTIVES-MILLES

Barvies 06s mMBrehandises, . <2305 i et as CE S B b i 5
BTV iCe OB WOFREBUIBLTS S0k miv e 4 als H A o a & a sl o B e e e e

Manceuvre des trains—marchandises....................oc.ouan
LIPSO | & JLobs 3t o b w870 e s Tl et
Manceuvre en gare —marchandises............................
T T RS e e el e e SRS

LTy f il bty SRR G e e o S GUSRd SN AT,
Total des locomotives-milles....................c.co.e.

WAGONS-MILLES

Service des marchandises:

WEBEOHE GRAYEER. & sl G Tt B, T L e e S S L e Tl
ST TR A RS A AR R o 4SS RN e RPN S et S
Voitures ordinaires et combinées..................oiiiiiine.
Wagons-lits, salons et observatoires.,.............c.ocovveiininn
Wagonirhetatrraatha. (B0 S0 LTI L LT SR i e s s R S
011 e AT R At Lo T O M Mt 3, s T S S i) TRt S B
I RTRNIRE o 1. s R oA i = o 4 A s T b 5 S, Sea N

Service des voyageurs:
Wagons chargés.
VA OnE RAOBY i s as s S No ke 3 hms e ik il Aok = et ng SR SR AR e
Voitures ordinaires et combinées...........coievnianeunienssnas
Wagons-lits, salons et observatoires
WV AgONB-POBLAMTADNE. - [l vt 5 ven s o aidNas ae o 5 o m 3o podienait Fie oo
L) T T A o e S S s el v s, (At LE L T
BULOMIOLTIONE. /e (LA Y s DAk e s B s & o a e AR S e b
BV IT 0 T2 - ekl o T, Vo NSRS o BN, ks - M it iy SOt 5 Sl S o,

Total des wagons-milles services des marchandises et
NOFBLOES. . - 5585 o 5's LS RS i el e IS B
S At R T e e R P e e ST S e T

Total des wagons-milles..........ccilvenivianiinniin
LONGUEUR MOYENNE DES LIGNES EXPLOITEES .. . . ...« .eootouunnnsnnns

TRAFIC DES MARCHANDISES

Tonnes transportées—marchandises productives.................
Tonnes transportées un mille—marchandises productives........
Recette des marchandises
BROBe 0 DATHONIIN. . b b b it e S Em s B ad b s gt e s Falh v
Recette par tonne-mille............:

Milles par tonne. PAVEAREE, -4 ;. < « 5 ampe i Pofpa i bimsnes oSG
Tonnes-mille—Marchandises productives par mille de voie......
Tonnes-mille—Toutes les marchandises par mille de voie........
Tonnes-milles brutes des wagons, de leur contenu et des cambuses
Tonnes-milles nettes de marchandises (productives et impro-

ductives)
X Trains-heures, service des marchandises..................oooeen

TRAFIC DES VOYAGEURS
Voyageurs transports. .. ... . coreusecnsaivinisaniosssesasesnas
Voyageurs transportés un mille. ... ......coueuneraeraeeeaeenaes

cette du service des VOYAZOUTS. .. ...uivenrneneiuauiaainniens
Rgoett,e POE O AZOIT. 5 & s m s i v edaabE natea Ein < w mih wimbseds- S sioioa ks 8o
Milles par voyageur payant.
Recette par voyageur-mille. ...
Voyageur-milles par mille de vo

REVENU pE 1/EXPLOITATIO N DU CHEMIN DE FER
Recette brute par mille de VOI@. .......oovnrrneiniemmimeiineens
Frais bruts par mille de voie............... L Rl e
venu net de 1’exploitation par mille de voie...................

45
1951 1950
48,353,158 45,458,577
24,412,847 22,387,001
72,766,005 67,845,578
2,390,845 1,660, 668
75,156,850 69, 506, 246
51,433,200 48,499,499
24,548,619 22,451,088
4,069, 286 3,913,276
156,472 148,239
17,856,977 16,696,883
1,787,151 1,678,613
99,851,705 93,387,598
2,515,865 2,224,277
102,367,570 95,611,875
1,313,474,003 1,225,840,184
562,081,865 530,990,013
6,980,076 6,651,117
424,251 410, 567
27,282 34, 650
8,071,015 8,026,236
47,548, 666 44,790, 469
1,938,607,158 1,816,743,236
627, 687 687,577
89, 545 82,782
63,831,093 56,183, 679
53,813,300 50,546,895
8,703,355 8,128,985
81,970, 608 76,286,092
60, 448 96, 160
990, 922 753,218
210, 696, 958 193,265, 388
2,149,294,116 2,010,008, 624
3,824, 341 3,621,430
2,153,118,457 2,013, 636, 054
4,176-07 24,188-40
89,618,436 81,364, 658
36,434,821,058 31,988,269, 548
$498,800, 344 $445,780,004
$5-56582 §5-47879
$0-01369 $0-01394
406-55 393-15
1,501,578 1,317,500
1,624,019 1,451,268
83,988,584,508  77,219,463,322
39,262,386,491  35,103,861,182
3,015,621 2,805, 604
17,322,723 16,819,857
1,611,153,281  1,407,724,037
$47,475, 661 $39,889, 206
$2-74066 $2-37155
93-01 83-69
$0-02947 $0-02834
66,642 58,198
$25,845.15 $22,896.58
$24,786.36 $21,224 .52
$1,058.79 $1,672.06
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TONNAGE PRODUCTIF PAR DENREE

Année Année Augmentation ou
1951 1950 diminution
Pour-
Tonnes Tonnes Tonnes centage
PRODUITS AGRICOLES
L RN 2 S A T S I T SRR S 4,939,977 2,449, 561 49-59
B 3 L h oo i S S BT Sk B 474,822 33,741 7-11
o et MR B LU LA e b 1 S O R ARG B G 1,116,847 290, 581 26-02
s b o ol SR RN i s Y Rtk 1,000, 342 607,302 60-71
T A e Seavrant b e R R R S TN 122,299 1,144 94
Graine de lin 45,771 39,992 87-37
Autres grains (y compris pois secs, haricots, féves
BN o e s IR b ) o o L S ol s e 3 T 219,271 188,804 30,467 16-14
L IR S S SRR SR T S R o 923,044 . 52,404 5-68
Autres produits de mouture 1,663,433 292,902 17-85
Foin et paille....... 138,770 85,684 2571
Bobel. iz L Ty 93,001 5,468 5-88
Pommes (fraiches). 89,892 10,446 12-02
Wtmesdraite rade) o i o v s L T 279,946 46,926 16-76
TIOR8 TOIHO  s c3 s oL hani hn b ol e 2ol 4 398,191 51,717 12-99
Avitros gurneS BalE. o0 i Saes sh ot e s 242,692 21,738 8-96
Autres produits agricoles............... .o 795,481 785,983 9,498 1-21
3y, v S e o SRRl e L T (S 15,681, 663 12,500,814 3,180,849 25-45
INDUSTRIE ANIMALE
B R 1 o W S e T L L e 41,788 32,775 9,013 27-50
LT T T e AR DU R e e e S S T R S S e 216,712 275,195 54,483 21-25
3 T e RN SO Sl S M S e e SV eR S R 8,198 8,783 685 6-66
2 e e O e E - TS S S e S B ST 122,964 122,477 487 -40
Volallles (B, 1) o AP et g L G SO S B B 1 278 146 52-16
Viandes ou volailles (fraiches ou frigorifiées)...... 215,442 210,284 5,158 2-45
Viandes (fuméesousalées)....................... 26,616 35,871 9,255 25-80
Autres produits de 1 mdustne des conserves
fcordentiblas ). cr ol R LSS NG e 92,655 70,147 22,508 32-09
Oeufs 8,268 12,139 3,871 81-89
Beurre 38,743 36,578 2,165 5-92
Fromage. 24,841 25. 772 931 3-61
Laine 29,460 33,593 4,133 12-30
Peaux et cuirs 63,410 74,008 10,598 14-32
Autres produits de l'industrie animale (non comes-
tib 97,866 97,688 198 -20
987,096 1,035, 568 48,472 4-68
PRODUITS MINIERS
R hon aRTHIROINS . . 50« ih s sl o d et Saae o h = » 2,377,551 2,543,195 164,644 6-51
oIl Franse s s i N fe s el W L T A s 10,728,805 11,339,124 610,819 5-38
Charbon presque bitumineux..................... 1,340,030 152,049 11-85
S A Gl s R S USRS e e B 9L 723,653 15,270 2-11
L pim i WA R e ST SOE S R S 926,845 42,186 4-55
Minerais de fer et concentrés. .. 1,374,878 188,047 13-68
Minerais de cuivre et concentré 6,386 23,168 9-80
Autres minerais et concentrés..................... 2,598,251 393,248 15-14
Lingots, mattes, etc. (métaux non fexrenx). v. o - 616,871 02, 087 14,784 2-46
(o3 TR T s T M e P SRR R L R (R 2,299,310 2,185,148 114,162 5-22
Pierre (concassée, brisée, moulue)................ 2,906,225 2,443,199 463,026 18-95
Ardoise (grosses A TAONRIONE ) ot B S s 74,934 89,378 14, 444 16-16
B o T S RS S e e R s R ET RN 248,812 1,126,383 877,671 77-91
Asphalte (naturel et sous-produits)................ 404,825 384,877 19,948 5-18
.............................................. 553,375 457,833 95,542 20-87
Autres produits minjers (3 demi transformés)..... 2,514,944 2,210,817 304,127 13-76
05y 1) e R TGN SRS el S R E R e 30,289,229 30,582, 084 192,865 63
PRODUITS FORESTIERS
Billes, poteaux, perches, pilotis................... 945,753 601, 668 344,085 57-19
Bois de corde et autre bois de chauffage.......... 211,704 257,559 46,855 17-80
A T I 0 LR @ S s Sl e 1 B 63, 252 47,009 16,243 34-55
Bois 4 pﬁte ...................................... 7,321,157 4,232,336 3,088,821 72-98
Bois de sciage et de construction, boxs 4 bofites et
a douves 4,766,706 4,956,332 189,626 3-83
Contre-pla et 115,469 , 003 20,466 21-54
Autres pro uxts forestiers 266, 553 317,578 51,025 16-07
41511 ST G e Rt D B e s Ve e 13,600,594 10,507,485 3,183,109 30-29
A reporter..... Fosi SV LA Sy £ s 60,748,582 54,625,951 6,122, 631
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TONNAGE PRODUCTIF PAR DENREE—Suite

Année Année Augmentation ou
1951 1950 diminution
Pour-
Tonnes Tonnes Tonnes centage
1220 A RN S S S U T 60,748, 582 54,625,951 6,122,631
PRODUITS MANUFACTURES ET DIVERS
L TR R R N AT TR ROt S8 LT 5 | 2,042,123 1,992,205 49,918 2-51
Pétrole raffiné et ses sous-produits (moins 1‘asphalte
) i e R s B e 1,056,627 1,824,254 132,373  7-26
ey T e T - ERRE RS kit 298,870 306,022 7,162 2-34
Fer, en gueuse etenloupe......................... 604, 970 599,476 5,494 92
Rt BOWOBS. /i fnsiiaisn s soms o shbg sl b 68,328 56,724 11,604 20-46
Fer et acier en barre et en feuille,  f 2,049,387 1,621,418 427,969 26-39
fer 4 construction et tuyaux de fer|
Fonte, machinerie et chaudiéres.................. 337,065 304,410 32,655 10-73
B T N O e I T, 993,759 933,373 60, 386 6-47
Brique et pierre artificielle 414,683 341,498 73,185 21-43
Chaux et platre............... 581,876 562,267 19,609 3-49
Tuyaux et tuiles & drainage 63,650 58,027 5,623 9-69
Instruments aratoires et véhicules autres que les
R e e S S SRR S i e 367,707 349,326 18,381 5-26
Automobiles, camions et accessoires d’autos....... 2,135,524 2,461,632 326,108 13-25
Articles de ménage et bagagesdecolons............ 15,080 15,497 417 2-69
3 s e R dem o Y Y ey e k) 63,571 5,879 9-25
i T i SRR e o S SR o i s 305,954 59,553 19-46
Engrais de toutes sortes ; 995,762 21,925 2:20
Papier 4 journal.............. 2,082,046 113,065 5-43
Lt ok et e iy a0 e 428 370,596 57,952 5-64
Papier pressé, papier & partition.................. 705,434 637,100 68,334 10-73
1 nE e S R R e 1,642,026 1, 351,377 290,649 , 21-51
Poisson (frais, gelé, fumé, ete.)................... 83,341 95,407 12,166 12-75
Conserves (toutes les conserves comestibles)...... 630,081 605, 860 24,221 4-00

Autres produits manufacturés et divers 5 .

Marchandises (lots brisés).............. ......... 1,833,245 1,845,291 12,046 -65
i O TR ¥ AR s S e 28,869,854 26,738,707 2,131,147 7-97
Grand SotRl L - Lk S LS A SR 89,618,436 81,364,658 8,253,778 10-14

LONGUEUR DES LIGNES EXPLOITEES AU 31 DECEMBRE 1951

Droit de
Possédées Louées passage Total

Parcours exrroimi E
Région de FAtlantique. . ... ..., il ot ol 3,790-62 6-41 82-95 3,879-98
Région Centrale................... A 7,146-93 347-91 55-64 7,550-48
REZion e I'OUBSE, 2o b it i e homim s ce. 11,341-42 34-84 92-54 11,468-80
Lignes du Grand Trunk Western o 883-10 9-50 59-75 952-35
Lignes du Vermont Central....................... 363-10 58-73 421-83
Total de la premiére voie principale. . . ... 23,525-17 398- 66 349-61 24,273-44
s 0 CRUOIA. - on s e ot i b 22,063-54 216-79 226-74  22,507-07
Lges AU PO UM, & vo. N s s e i "1,461-63 181-87 122-87 1,766-37

LoNGueur pE TOUTES LES VOIES EXPLOITEES

Premigre voieprincipale.............looen 23,525-17 398-66 349-61 24,273-44
Seconde voie principale....... Lo 115229463 9-31 72-16 . 1,311-10
Troisi¢me voie principale. . st 5 30-02 . 3-49 33-51
Quatridme et autres voies prmclpales ............. 10-78 5-00 15-87
perons, voies d'évitement et voiesde gares. ... ... 6,171-05 127-71 1,300-02 7,598-78
3 , Rt il ddnki TR TN T 30,066-65  535-68  1,730-37 . 33,232.70
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Et le reste du rapport consiste en un bilan et en plusieurs tableaux statis-
tiques qui, je ’espére, donneront au Comité une idée assez juste de notre acti-
vité.,

Le PRESIDENT: Merci beaucoup, monsieur Gordon. Maintenant, si les
membres du Comité veulent bien se reporter a la page 6, nous allons examiner
les recettes et les dépenses d’exploitation.

M. MACDONNELL: Monsieur le président, j’aurais une question a vous poser.
iy °
Le PRESIDENT: Oui.

M. MacDONNELL: Peut-étre qu’elle s’adresse au ministre plutét qu’a M.
Gordon. Quant au Bureau des directeurs, je remarque que le nombre de ses
membres est trés limité; ai-je raison, seulement cing ou six en tout?

M. GorpoN: Oui.

IL’hon. M. CHEVRIER: Oui, c’est exact.

M. MACDONNELL: Puis-je me permettre de vous demander si c’est regardé
comme de bonne politique de limiter & ce point le nombre des membres? M.
Gordon admettra, j’en suis siir, qu’en général c’est une bonne chose qu’un chef
d’administration recoive de l’extérieur autant d’idées nouvelles que possible.
Je ne veux pas dire que les membres du Bureau doivent s’ingérer dans I’admi-
nistration, mais je serais porté a croire que la direction aurait tout avantage a
recueillir les avis d’un plus grand nombre de personnes; je voudrais savoir si
le nombre des membres a été fixé dans un but réfléchi. Il me semble que vous
vous privez des vues des gens de l’extérieur.

I’hon. M. CHEVRIER: Tout d’abord, les membres du Bureau des directeurs
sont nommés en permanence et n’agissent pas a titre consultatif. Ils sont nom-
més par le Gouverneur en conseil pour administrer les affaires des chemins
de fer, et bien qu’on ait de temps a autres fait des représentations en vue d’aug-
menter leur nombre, le gouvernement a jugé bon de ne pas le modifier.

M. MACDONNELL: A propos, monsieur le ministre, ce Bureau se réunit tous
les combien ?

I’hon. M. CHEVRIER: Tous les mois. Chaque fois qu'une vacance s’annonce,
nous nous demandons s’il ne conviendrait pas de choisir le nouveau membre
dans une autre partie du pays, nous nous demandons aussi s’il serait mieux
d’augmenter le nombre des représentants de la Colombie-Britannique ou d’en
faire venir un de Terre-Neuve. Mais jusqu’a ce que la loi qui régit la compo-
sition du Bureau soit modifiée, la situation demeure ce qu’elle est parce que la
loi prévoit un Bureau de sept membres.

M. MACDONNELL: Je le sais bien, monsieur le ministre, mais il est possible
de modifier 1a loi. Il me semble que le ministre a le loisir de changer d’idée
il s’apercoit qu’il serait plus sage d’avoir un Bureau plus nombreux et plus
représentatif.

I’hon. M. CHEVRIER: Je puis vous dire, monsieur Macdonnell, que je n’ai
aucune vue arrétée a ce sujet, le gouvernement non plus j’en suis stir. Lorsque
la chose a été étudiée, nous en sommes venus a la conclusion qu’a ce moment-1a
il n’était pas avantageux de modifier la loi, et nous n’avions alors aucune raison
de changer d’idée.

M. MacpoNNELL: Ne trouvez-vous pas cependant qu'un Bureau du genre,
disons, de celui de 1la T.C.A. serait préférable? La Commission des chemins de
fer représente une des plus grandes institutions du Canada, une institution qui
a des problémes techniques d’une extréme difficulté. Voila pourquoi j’ai soule-
vé la question d’augmenter le nombre de ses représentants afin que plus d’idées
puissent étre transmises a la direction par la Commission; non pas pour s’ingé-
rer dans les affaires de la direction, mais pour I'aider de ses conseils et quelque-
fois méme de sa critique; en tout cas, ce serait une occasion d’entendre des idées
nouvelles.
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L’hon. M. CHEVRIER: Tout ce que je puis vous dire, c’est qu’éventuellement
certaines dispositions seront prises en vue d’augmenter le nombre des membres
du Bureau.

M. MAcpONNELL: “Eventuellement” est un bien grand mot.

M. PourioT: Quel nombre suggéreriez-vous?

M. MacpoNNELL: Eh! bien, monsieur Pouliot, je n’avais pas I’intention de
suggérer un nombre en particulier, je pensais tout simplement a la possibilité
qu’il y aurait d’augmenter le nombre des directeurs.

M. Pourior: Vous baséz-vous sur I’hypothése que plus le nombre des di-
recteurs sera grand, meilleurs seront les résultats? Quant & moi, je préfére la
qualité a la quantité. La tdche du Bureau des directeurs est de conseiller
TPadministration et d’aprés moi, plus nous aurons de directeurs, plus nous aurons
de difficultés.

M. MACDONNELL: Pas avec un homme comme M. Gordon; il tient les direc-
teurs a leur place.

M. Pourior: Mais M. Gordon n’est pas tout seul. Nous devons avoir un
Bureau de directeurs pour conseiller le Bureau d’administration. Le Bureau
des directeurs n’a rien a dire dans l’exploitation des chemins de fer. Alors
quelle différence cela pourrait-il faire?

M. MacpoNNELL: Voici, monsieur Gordon, je ne veux pas avoir l’air de
m’immiscer dans les affaires de la direction; je crois que le président et les
membres de l’exécutif sont responsables. D’un autre co6té, M. Gordon doit
prendre une foule de décisions importantes qu’il porte, je suppose, a ’attention
du Bureau de temps a autre afin de recevoir des conseils. Et lorsque je dis
que le Bureau des directeurs ne doit pas s’ingérer dans les affaires de ’admi-
nistration, je ne veux pas dire qu’il ne doit pas prendre de décisions. Il peut
prendre des décisions trés importantes, mais elles doivent étre exécutées par
le président. :

M. GiiLis: D’aprés votre expérience, monsieur Macdonnell, n’est-il pas
vrai que plus vous étes nombreux autour de la table, plus vous prenez de temps
a en venir a une décision? _

M. MAcpOoNNELL: Il y a du vrai dans ce que vous dites.

M. GiLuis: En général, ce qui arrive c'est qu'une personne prend une
décision et que les autres acquiescent.

M. Gorpon: En fait, il est nécessaire que dans I’exploitation quotidienne
le chef d’une organisation soit libre d’exercer son propre jugement en face
d’une situation immeédiate. Mais les grandes questions de politique, voila qui
est I’affaire du Bureau des directeurs. Il y a des questions de politique et des
questions d’intérét général touchant I’administration de la propriété sur les-
quelles le Bureau des directeurs doit exprimer ses vues. Quant & moi, je me
fais un point d’honneur de soumettre aux directeurs toutes questions de ce
genre. Par conséquent je ne veux pas laisser passer sans la relever votre
remarque que les directeurs n’ont rien a faire, car ils ont bea’ucoup de besogne.
Ils apportent leur précieuse contribution lorsqu’il s’agit de régler les questions
de politique générale.

M. GrLLis: Je ne voulais pas dire qu’ils n’ont rien a faire. Je voulais tout
simplement tirer une conclusion des paroles de M. Macdonr}e.ll.. Il vpulait un
bureau nombreux qui n’aurait le droit ni de prendre des décisions ni de con-
seiller I’administration. i \

M. MACDONNELL: Je trouve que M. Gordon a parlé juste. Je ne voulais
pas laisser entendre qu’ils ne seraient qu’un groupe de figurants. Je trouve
qu'un bureau de directeurs peut étre trés utile dans les questions de politique.

M. PouLioT: De figurants ou de statues?
56819—43
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M. MoTT: A mon avis, monsieur le président, il devrait y avoir au Bureau
des directeurs plus représentatifs des diverses régions du pays; malgré le mer-
veilleux développement de la Colombie-Britannique, je ne crois pas que vous
ayez au Bureau aucun membre qui vienne de cette province. J’ai cru compren-
dre que vous désiriez avoir le Bureau aussi prés de vous que possible afin de
pouvoir assister 3 ses réunions. Avons-nous un représentant qui vient de
P’Ouest a ’heure actuelle, et si nous en avons un, qui est-il?

L’hon. M. CHEVRIER: M. Parker vient de Winnipeg.

M. Mort: C’est la réponse que j’obtenais il y a deux ans, que les directeurs
ne se rendent jamais plus loin dans I’Ouest que Winnipeg. Mais étant donné
la croissance de lindustrie dans la Colombie-Britannique et 1I’Alberta, et la
tache immense accomplie par le National-Canadien, il devrait y avoir au
Bureau au moins un représentant pour ces deux provinces.

L’hon. M. CHEVRIER: Je crois que vous avez fait ces observations au gou-
vernement et & moi-méme en maintes occasions; par conséquent, je suis au
courant, monsieur Mott.

M. PouLioT: Je regrette de ne pouvoir partager votre idée de ne pas toucher
a l'administration et je vais vous dire pourquoi. Si votre auto n’avait pas
de freins, qu’arriverait-il? Le Bureau des directeurs a été établi pour trans-
mettre & I'administration les opinions du grand public. Les six hommes qui
font actuellement partie du Bureau sont en mesure de faire cela parce qu’ils
viennent de toutes les classes sociales, qu’ils sont en contact avec le peuple et
qu’ils le comprennent; lorsque la compagnie a une proposition a soumettre,
ils peuvent faire connaitre leurs vues qui sont ensuite pesées par la compagnie.
La compagnie peut alors décider s’il convient d’adopter ou de rejeter la pro-
position.

M. MAacCDONNELL: Vous semblez étre de mon avis, monsieur Pouliot, si-je
vous comprends bien.

M. PouLrior: En général, nous sommes du méme avis; mais dans le cas
présent, bien que je ne connaisse pas chacun des directeurs en particulier,
ceux que je connais me semblent trés utiles parce qu’ils font partie d’autres
organismes ol ils rencontrent des hommes d’affaires; par conséquent, ils peuvent
transmettre & I’administration les opinions de I’homme d’affaire moyen ou du
citoyen moyen.

M. MacpoNNELL: Si je vous ai donné 'impression que je voulais critiquer,
alors je me suis fourvoyé. j’ai dit qu’a mon avis il serait possible d’ajouter aux
bonnes choses que nous avons. Vous avez dit que les directeurs sont en mesure
de donner a Padministration une juste idée de I'opinion publique et vous avez
raison. Seulement, je crois que vingt hommes, compétents feraient cela mieux
que six. :

Le prRESIENT: La question a maintenant été portée a I’attention du Comité.
Les membres y réfléchiront et lorsque le temps sera venu de rédiger notre
rapport nous aurons peut-étre trouvé une solution. Nous passons maintenant a
la page 6?

M. GrLris: Nous sommes a la page 6, n’est-ce pas?
Le PRESIDENT: Oui, sur les questions générales.

M. Girris: Je voudrais demander & M. Gordon quel progrés a été fait dans
l’application des recommandations de la Commission royale des transports, au
régime de capitalisation. Vous avez mentionné dans votre rapport que la
Commission royale avait recommandé certaines mesures de soulagement Ce-
pendant, d’aprés ce rapport, je m’apercois que vous en étes au méme point.
Quel genre de soulagement la Commission royale a-t-elle recommandé, et
d’aprés vous quand ces mesures prendront-elles effet? y
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M. Gorpon: Tout ce que je puis dire, c’est que le réseau a présenté son
memoire a la Commission royale et qu’il appartient au gouvernement de faire
le pas suivant. Je crois que le ministre pourrait nous éclairer sur ce point.

M. GiLLis: Quel genre de soulagement la Commission a-t-elle recommandé?
J’ai lu son rapport et je me rappelle trés bien que M. Gordon a recommandé la
revision compléte de la structure financiére et un adoucissement de l'intérét.
Mais je n’ai rien vu dans le rapport de la Commission royale qui ressemble a
une mesure de soulagement.

M. GorponN: Oh! si, il y a une recommandation formelle.

L’hon. M. CHEVRIER: Si mon ami veut bien lire le chapitre du rapport qui
traite de la nouvelle capitalisation des chemins de fer Nationaux du Canada,
chapitre 6, page 201, il y trouvera les recommandations de la Commission royale
des transports. Elles sont passablement longues et compliquées, de sorte que
vous ne vous attendez pas a ce que je les repasse avec vous en ce moment.
Quant a votre question au sujet des progrés qui ont été faits, le président du
National-Canadien a déclaré dans son rapport qu’il espérait que ces recomman-
dations porteront fruit en 1952, et tout ce que je puis dire, c’est que le gouver-
nement a donné et donne encore son entiére attention aux recommandations
de la Commission royale. Je ne suis pas en mesure d’affirmer maintenant que
nous pourrons donner suite a certaines d’entre elles ou a toutes. Tout ce que
je puis dire, c’est que le gouvernement accorde toute son attention a ces recom-
mandations, et j'espére qu’avant la fin de la session, nous pourrons présenter
un projet de loi qui répondra en partie du moins aux recommandations voulant
que les chemins de fer Nationaux obtiennent ce qu’ils demandent depuls des
années, soit la modification de leur structure financiere.

M. GiLris: J'espére que le gouvernement a des intentions bien arrétées a
ce sujet. J’ai lu le rapport de la Commission royale ainsi que ses recomman-
dations, et je les ai trouvés comme vous dites, ambigus, compliqués et em-
brouillés; malgré mes efforts pour les déchiffrer, je n’y ai pas trouvé beaucoup
de soulagement. Mais je vais me fier aux paroles du ministre.

M. MAcpoNNELL: Il n’a pas dit cela.

L’hon. M. CHEVRIER: A linstar de M. Macdonnell, je prie mon ami de ne
pas me préter des paroles que je n’ai pas dites. Je n’ai pas dit que les recom-
mandations étaient compliquées et ambigués, mais bien qu’elles touchassent a
des problémes difficiles.

M. Grrris: Clest vrai, c’est moi qui ai ajouté cela.

Le PRESIDENT: Comme je sais tout I'intérét que M. Gillis porte a la question,
Je lui ai permis de sauter, comme vous I’avez sans doute remarqué, a la page 19
du rapport.

M. Girris: C’est ici, dans cette partie-ci du rapport.

Le PRESIDENT: Vous trouverez les détails aux pages 19 et 20 sous les titres
“Commission royale des transports” et “Recapitalisation”. Y a-t-il d’autres
Questions, ou vais-je déclarer cet article adopté?

M. PouLioT: Monsieur le pres1dent les recommandations de la Commission
Toyale peuvent étre ambigués, mais les mesures appuyées par le ministre des

ransports sont toujours bien rédigées, de sorte qu’il les comprend bien.

L’hon. M. CHEVRIER: Merci, monsieur Pouliot.

Le PRESIDENT: Y a-t-il d’autres questions sur “La Commission royale des
transports” et sur la “Recapitalisation”? Sinon, je vais déclarer les articles
adoptés.

M. FurLToN: Un moment, monsieur le président. Ne pourrions-nous pas
attendre d’y arriver? ;

Le PRESIDENT: M. Gillis ne voulait pas attendre, et parce que je connaissais
tout I'intérét qu’il portait a la question, je I'ai laissé faire.
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M. Giuis: Je voyais avec peine le réseau trainer cette dette de $46,000,000
d’intérét.

L’hon. M. CHEVRIER: $46,000,000?

M. Gorpon: Oui, c’est le montant global des intéréts.

M. Gruris: Oui.

M. MacpoNNELL: M. Gordon a-t-il traité de la question des “Coefficients
d’exploitation”, ou serait-il prét a le faire en ce moment? Je voudrais bien qu’il
dise un mot ou deux a ce sujet et qu’il nous transmette quelques données com-
parées, si c’est le bon moment.

Le prESIDENT: En effet, je crois que le moment est propice.

M. GorpoN: Page 29; est-ce 1a le chiffre que vous avez a 'idée, monsieur
Macdonnell?

M. MACDONNELL: Je veux dire le chiffre réel.

M. GorbOoN: Les dépenses comparatives?

M. MacpoNNELL: Combien cela vous colite pour gagner un dollar?

M. GorboN: Nous avons 12 un chiffre comparatif de notre revenu total,
92-85.

M. MACDONNELL: Pourriez-vous nous donner des chiffres comparatifs d’au-
tres compagnies de chemins de fer de I’Amérique du Nord?

M. GorpoN: En général, je dirais que le pourcentage de nos opérations par
rapport & nos dépenses est peut-étre un peu plus élevé que celui des chemins
de fer américains de premiére classe.

M. MACDONNELL: Ne pourrions-nous pas trouver des données comparatives
plus précises? :

M. GorpoN: Il y a une foule d’éléments a con51derer par exemple, il n’y
a rien que ’on puisse comparer aux Chemins de fer de I’Etat comme tels. Prenez
les chemins de fer de premieére classe des Etats-Unis, ils fonctionnent apres tout
dans des territoires trés limités; aucun n’est transcontinental au vrai sens du
mot; aucun ne peut se comparer a nos lignes a faible trafic qui ont été construi-
tes dans l’intérét de la nation. Par conséquent, si vous prenez toutes ces choses
en considération, vous en viendrez a la conclusion que nos coefficients d’exploi-
tation sont forcément plus élevés.

M. MACDONNELL: Vous avez précisé les points sur lesquels doivent porter
notre attention et j’espére que nous aurons le bon sens de les accepter tels que
vous les avez décrits. Mais cela ne vous donne-t-il pas une belle entrée en
matiere?

M. GorpoON: J’en conviens.

M. MacpoNNELL: Ce que je cherche, c’est une comparaison. Peut-étre
que nous pourrions laisser la question en suspens et que vous pourriez nous
fournir des données un peu plus tard.

M. GorDpoN: Oui. Je verrai ce que je pourra1 vous communiquer plus tard
a ce sujet.

M. McLuRrg: Monsieur le président, ot pourrions-nous trouver le détail
du revenu des Chemins de fers Nationaux pour chaque région du Canada?

M. Gorpon: Nous ne préparons pas d’exposé détaillé de nos comptes de la
facon que vous avez a I'idée, monsieur McLure, c’est-a-dire région par région.

M. McLurge: Vraiment? ,

M. Gorpon: La difficulté vient du fait qu’un certain item considérable de
dépenses, que nous appelons dépenses communes, doit étre réparti sur tout le
réseau vu qu’il fait partie de la dette globale par conséquent, il nous est im-

possible de faire les calculs pour des reglons distinctes afin de vous permettre
d’établir les comparaisons que vous avez a ’idée.
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Nous pouvons, par exemple, établir des comparaisons spécifiques entre
certaines régions pour votre propre gouverne lorsque nous voulons savoir si les
dépenses sont plus élevées 1a qu’ailleurs, mais il s’agit alors d’une opération
technique qui sert les fins d’'un département. Mais vous ne pouvez pas établir
de comparaisons entre les diverses régions parce qu’il y a un élément de
dépenses communes a répartir sur tout le réseau.

M. PouLIoT: Siun wagon est chargé a Halifax a destination de Vancouver,
a quelle région attribuez-vous la marchandise? Est-ce a Halifax...

M. GorDON: Au point de départ.
M. Coorer: Il faudrait faire une attribution par régions.
M. GorbpoN: Vous pensez peut-étre a ce qui va au compte du revenu?

M. PourioT: Non, je veux savoir au compte de quelle région vous inscrivez
la marchandise.

M. GorpoN: Chaque région recoit sa part. Nous commencons au point de
départ et ensuite nous le répartissons sur toutes les régions ou se fait le transport.

L’hon. M. CHEVRIER: La région de I’Atlantique aurait pour sa part, de
Halifax a Diamond-Junction, n’est-ce pas?

M. CoorPER: Le parcours est divisé en tranches de 50 milles; c’est la base
de la division pour toutes les régions.

M. MACDONNELL: Traitez-vous de la méme facon vos dépenses d’exploita-
tion?

M. GorpoN: Les dépenses sont directes.

M. MACDONNELL: Je me demandais si elles étaient traitées de la méme
facon que les recettes?

M. Gorpon: L’élément dépenses ne causé aucun embarras. Les dépenses
sont imputées a I’endroit qui y donne lieu. Nous n’avons pas besoin de les
répartir sur les autres régions car elles s’appliquent a ’endroit qui les a causées.

M. Pourior: Les dépenses de chaque région sont calculées- séparément?

M. GOrRDON: Oui.

M. PouLrioT: Que les frais de transport soient payés a Halifax ou & Van-
couver, chaque endroit aura sa part?

M. GorpoN: En général, nous donnons a chaque région la part du revenu
qui lui revient d’apreés son trafic.

Le PRESIDENT: Cette répartition est-elle faite d’apres la structure tarifaire
ou d’apres la distance?

M. GorpoN: Elle est basée, comme I’a fait remarquer M. Cooper, sur des
tranches de 50 milles. 5

Le PRESIDENT: Que faites-vous lorsqu’il y a un long parcours et un arbi-

traire peu élevé?

M. Gorpon: La méme chose.

Le pRESIDENT: Alors, elle est réellement basée sur une application appro-
briée du taux de transport?

M. GorpoN: C’est ce que nous essayons de faire, oui.

M. McLuRE: J'aurais une autre question sur le méme sujet. Dans le cas

. @’un long parcours i partir de I’fle-du-Prince-Edouard, quelle partie des reve-
nus irait au transbordeur de trains? Ou la traversée est-elle regardée comme
- Une partie du parcours? 1

M. GRACEY: C’est une proportion de tonne-mille.

M. GorpoN: M. Gracey pourrait répondre a cette question. Il est notre
régisseur et il pourrait vous expliquer cela.

M. GRACEY: Voulez-vous répéter la question?
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M. McLuRre: Ma question est simplement ceci. Si vous répartissiez ou
créditez le tarif de long parcours, le trait d’union entre notre province et la
terre ferme, je veux dire le transbordeur de trains, recevrait-il sa part du
tarif de long parcours comme revenu d’exploitation? Par exemple, s’il y avait
trente wagonnées. . .

M. GorpoN: Voulez-vous savoir si nous traitons le transbordeur comme
partie de notre exploitation dans I'Ile du Prince-Edouard?

M. McLugrg: Ou le traitez-vous a part?

M. GRrRACEY: A part, oul.

M. Gorpon: Nous n’établissons pas 1’état des revenus de Tile du Prince-
Edouard a part de la région de I’Atlantique, puisqu’elle fait partie de cette
région.

M. McLure: C’est que de temps a autres, dans les comptes publics, nous
constatons que ce chemin de fer accuse un déficit. Comme je l'ai toujours dit,
on ne devrait pas employer le mot “déficit” puisqu’il s’agit d'un service.
Toutefois, les comptables semblent tenir au mot déficit. Je me demandais si
de temps en temps on ne créditait pas certaines sommes a ce chemin de fer
afin de combler ce déficit? .

M. GorDON: Je tiens & vous faire remarquer que le cotit ou le déficit,
appelez-le comme vous voudrez, du transbordeur n’est pas inclus dans les
comptes du National-Canadien.

M. McLure: Je sais qu’il n’est pas inclus.

M. GorponN: Il n’apparait pas du tout dans ce rapport.

M. McLuRre: Mais il apparait comme déficit du National-Canadien aux
yeux du gouvernement et un certain crédit est voté tous les ans. Je soutiens
que c’est un service qui doit étre maintenu et que ce n’est pas un déficit.
Lorsque nous demandons des crédits pour effectuer des améliorations, le
gouvernement refuse toujours a cause du déficit.

Le PRESIDENT: Monsieur McLure, vous voulez sans doute vous assurer

que lorsqu’il se produit un tel déficit, le transbordeur a tout de méme recu
le crédit de tous ses revenus?

M. McLugrg: Il n’y aurait pas de déficit si on regardait le transbordeur
comme un service que le gouvernement est obligé de rendre.

Le PRESIDENT: Y a-t-il d’autres questions sur les revenus d’exploitation?

M. MACDONNELL: J’ai une question d’ordre général que je pourrais taire,
mais j’aimerais entendre les commentaires de M. Gordon a ce sujet. Je veux
parler de Peffet que produira sur les revenus du National-Canadien I’énorme
augmentation de notre commerce avec les Etats-Unis. Je remarque une
augmentation de 73 p. 100 dans Pexportation du bois & pate, pour ne men-
tionner qu’un produit.

M. Gorpon: Oui.

M. MAcCDONNELL: Y aurait-il quelques données dans vos comptes qui
pourraient vous donner une idée de la proportion de ’augmentntation de vos
revenus qui vient de I'augmentation du commerce avec les Etats-Unis? Par
exemple, vos expéditions a Chicago, Portland et autres villes américaines
accusent-elles une amélioration sensible?

M. Gorpon: Nous tenons séparément les comptes de nos lignes des Etats-
Unis. Nous pourrions vous rendre compte, par exemple, des opérations du
Grand Trunk Western.

M. MacponNELL: Lorsque vous dites que les comptes sont tenus séparé-
_ment, voulez-vous dire que ces données ne sont pas incluses ici?
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M. Gorpon: Non, mais nous pouvons vous fournir des données pour nos
lignes des Etats-Unis. Autrement dit, nous pouvons vous donner une idée
des progrés du Grand Trunk Western ou du Central Vermont.

M. MACDONNELL: Les comptes de ces deux chemins de fer ne sont-ils pas
compris dans ceux-ci?

M. Gorpon: Ces chiffres sont compris dans le grand total et je crois que
nous pourrons vous fournir plus tard des chiffres indiquant s’il y a eu aug-
mentation ou non du volume du tonnage transporté aux Etats-Unis en 1951.
Cependant, je ne crois pas pouvoir vous répondre d’'une maniére pleinement
satisfaisante, car je suppose que vous aimeriez savoir a combien s’éléve
Taugmentation des recettes provenant d’une augmentation générale du tonnage
des produits exportés aux Ktats-Unis. Il nous faudra examiner ce point
pour voir ce que nous pourrons constater.

Le PRESIDENT: Monsieur Gordon, le détail de ce chiffre de 41 millions de
dollars, représentant l'augmentation du volume du tonnage, ne permettrait-il
pas de donner a M. Macdonnell la réponse désirée par lui?

M. Gorpon: Si vous vous reportez a la page 45, vous y verrez un tableau
du tonnage productif par denrée. Vous aurez une idée assez claire de la
situation. Prenez par exemple le blé: vous constaterez une extraordinaire
différence entre le tonnage de blé transporté en 1951 et celui transporté
en 1950. Vous savez que, d’habitude, on n’exporte pas de blé aux Etats-Unis.

M. MAcCDONNELL: Quelle proportion de ce tonnage représente-t-elle du blé
en transit par Portland?

M. GorponN: Je loublie, mais elle est plutét faible.” Vous constaterez
que le tableau en question confirme mon assertion générale écrite dans le
rapport, d’aprés laquelle la baisse de nos recettes en 1951, par rapport a 1950,
provient du trés grand volume du trafic des marchandises de catégories
inférieures.

M. MACDONNELL: Quand vous donnez des chiffres dans la revue comparée
de I'exploitation, je suppose que vous pourriez donner une idée de Ieffet
produit par le trafic des marchandises de catégories inférieures, en compa-
raison de quelques autres catégories.

M. Gorpon: Oui, nous pouvons le faire.

Le PRESIDENT: Y a-t-il d’autres questions a poser?

M. GrLris: Mest-il permis de poser des questions'a M. Gordon sur le
chiffre de $381,654,000 indiqué comme total de la feuille des salaires?

M. GOorDON: Oui.

M. GiLLis: Ce chiffre, avez-vous dit, comprend les traitements et les frais
d’administration.

M. GORDON: Vous voudriez savoir quels sont les frais de main-d’ceuvre,
iSolément?

M. Girris:  Oui, le taux de ce chiffre. ..

M. GORDON: Qui est imputé sur le compte des frais d’expl’oit.ation? Je ne
sais si cela répond bien a votre question. Nous avons i.ci le détail fi’un total.
Le total que j’ai sous les yeux indique les frais de main-d’ceuvre a part nos
frais de matériel, sous la rubrique des frais d’exploitation. En 1951, les frais
de main-d’ccuvre se sont élevés a $350,713,000.

M. GrLuis: Y compris les frais d’administration, les traitements?

M. Gorpon: Non, les frais de main-d’ceuvre seulement. Je ne veux pas
vous induire en erreur, comme je crains de le faire.

M. GLLis: Je crois que c’est ce que vous faites.
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M. GorpoN: Oui, mais ce n’est pas du tout mon intention. Ce que vous
voulez savoir, sauf erreur du moins, ce sont les frais de main-d’ceuvre qu’on
pourrait appeler manuelle, distincte d’autres catégories administratives, n’est-
ce pas?

M. Girris: Oui.

M. GorpoN: Le chiffre que je vous ai donné ne représente certainement
pas cela.

M. Girris: Non, je m’en doutais.
M. GorpoN: Nous pourrions vous procurer le chiffre demandé.
M. GiLLis: J’aimerais 1’obtenir.

M. GorpoN: La difficulté est celle de savoir comment répartir les employés
des catégories du total. Par exemple, le cantonnier de la voie fait partie des
travailleurs manuels, mais le brigadier-poseur appartient-il aux “travailleurs
manuels” ou au ‘“personnel de surveillance”?

M. GILLiS: Aux “travailleurs manuels”, & mon avis.

M. GorpoN: Et les surveillants adjoints des chemins de fer, et les télégra-
phistes?

M. Girris: Je les considére tous comme travailleurs manuels.

M. GorDON: Pour vous procurer le chiffre demandé, il m’est indispensable
de savoir quelle est la définition de I’expression ‘“‘travailleur manuel”, que vous

<

cherchez a établir.

M. GiLrLis: Ma définition du mot “salaire”, dans I’expression “feuille des
salaires” employée par vous, englobe la rémunération payée a toute personne
dont I’emploi a trait a I’exploitation du chemin de fer, a la marche des trains.
Le chiffre que je voudrais obtenir est le taux des frais d’administration. J’en-
globe dans le personnel administratif une personne comme vous, le personnel
que vous avez a Ottawa et celui des divers bureaux du National-Canadien
répartis dans le pays.

Le PRESIDENT: Le chef de gare fait-il partie des travailleurs manuels?

M. Girris: Oui.

M. GorpoN: Je vous montrerais avec plaisir un tableau que j’ai ici et qui
vous serait peut-étre utile, mais ici encore il s’agit de savoir ou fixer la ligne de
démarcation. Diriez-vous que le contremaitre fait partie des travailleurs
manuels?

M. dILLIS: Oui, c’est ce que je dirais. -

M. GorpoN: Oui, mais certaines gens engloberaient le contremaitre dans
le personnel de surveillance.

M. GILLis: Non. A mon avis, toute personne dont ’emploi a trait au mou-
vement des trains fait partie des travailleurs manuels.

M. GorpoN: Je vous montrerai alors que, d’aprés le tableau détaillé que
voici, le total des frais de traitements et salaires s’éléve a $59,833,000, répartis
sous la rubrique “employés généraux”; rubrique qui comprend les directeurs,
les gérants généraux, les commissaires, les architectes, les dessinateurs, les
ingénieurs, les premiers commis et les autres classes d’employés de bureau, les
sténographes, les mécanographes, et bien d’autres employés. Je ne veux pas
dire catégoriquement que le commis n’est pas un travailleur manuel. C’est un
travailleur au méme titre que I’homme qui manie la pioche, mais ce que vous
voulez savoir, c’est le montant de la feuille de salaires des personnes dont ’em-
ploi a trait au matériel, qui se servent d’outils?

M. GiuLis: Oui, c’est exact, le personnel des trains, les chefs de train et les
aiguilleurs.

M. GorpoN: Mon tableau indique encore un autre poste, celui de ’entre-
tien de la voie.
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M. Girris: Il comprend des travailleurs manuels.

M. GorpoN: Le montant s’éléve a $60,700,000. Il comprend les salaires
des brigadiers-poseurs, des contremaitres, des surveillants, des inspecteurs et
leurs adjoints, des contremaitres d’équipe de pont, des cantonniers de la voie,
etec. Il s’agit de travaux manuels.

M. Girris: Oui monsieur.

M. Gorpon: Le montant est de $60,700,000. Sous la rubrique générale de
“I'entretien du matériel et approvisionnements” figure le chiffre de $101,000,000
qui, lui aussi, comprend diverses catégories et classes d’inspecteurs, de mécani-
ciens de machines fixes, de chauffeurs, de nettoyeurs de wagons et d’autres em-
ployés de ce genre, mais, je le répeéte, ces employés ressortissent a ‘“I’entretien
du matériel et approvisionnements”.

Puis vient le poste du “transport”, dont le total détaillé s’éleve a $42,000,000.
Il comprend les chefs du mouvement, les chefs de gare, les agents et diverses
catégories d’employés, comme les signaleurs qui manceuvrent les barriéres des
passages a niveau.

M. FurLton: Et aussi le personnel des trains?

M. GorpoN: Non, ce personnel ressortit a la rubrique suivante, qui s’éléve
a $84,000,000 et comprend le personnel des trains et des locomotives, les chefs
de train, les mécaniciens, les serre-freins, les chauffeurs et les aides. Puis vient
le chiffre de $4,500,000, qui comprend les chefs de la manceuvre, les aiguilleurs,
les mécaniciens de rotonde, etc. J’ai encore d’autres chiffres ici: service des
messageries, $15,000,000, et service des communications, $13,700,000.

Le grand total se chiffre par $385,000,000.

M. Girris: Maintenant, quel est le chlffre donné en regard de la rubrique

“employés généraux’?

M. Gorpon: Le total est de $59,833,000 et voici toutes les catégories d’em-
ployés qu’il comprend: les directeurs, les gérants généraux, les surveillants
généraux et les autres gérants régionaux du réseau, les surveillants et les
autres fonctionnaires divisionnaires, les architectes adjoints, les dessinateurs,
les ingénieurs fixes, leurs adjoints et les ingénieurs de classe inférieure, les
premiers commis et toutes les autres classes d’employés de bureau, les sténo-
graphes, les mécanographes et les téléphonistes. Enfin, un poste peu impor-
tant comprend divers employés.

M. GrLris: Votre réponse me donne pleine satisfaction. Je voulais obtenir
le détail des classes d’employés de ce groupe “général”, a part des autres.

M. GorpoN: On vient de me faire remarquer que, sur ce chiffre de
$59,800,000, $32,800,000 s’appliquent aux traitements des commis et autres
classes d’employés de bureau, soit le gros des employés de bureau de la
direction.

M. Grris: Cela me donne pleine satisfaction.

Le PRESIDENT: Pendant que nous en sommes sur ce sujet, monsieur Gordon,
vous nous avez dit que I'indice du prix du matériel ferroviaire, calculé d’apres
Tindice de base 1936-1938=100, s’est élevé a 220-5, en 1951, d’aprés la page 9
du rapport. Pourriez-vous nous fournir lindice des frais de main-d’ceuvre,
couvrant la méme année et calculé de la méme maniére?

M. GORDON: Oul, j’ai cet indice sous la main. Je dois de nouveau con-
tréler les réserves a apporter par moi, car il me parait impossible de répondre
franchement a toute question posee au sujet des chemins de fer. I’indice
des salaires et traitements payés aux employés protégés par des cenventions
de salaire et qui forment bien entendu la masse des cheminots, est monté

a 223-9, d’aprés lindice de base 1936-1938=100. Je crois que c’est I'indice
que vous cherchez a savoir? :

Le PRESIDENT: Oui.
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M. Gorpon: Tous les employés compris, I'indice s’éleverait a 212-3.

Le PRESIDENT: Y a-t-il d’autres questlons a poser au sujet des recettes
d’exploitation?

M. McLugrge: Une seule. L’augmentation des recettes provenant du trafic
du bois & pate est due toute a des expéditions a I'intérieur du Canada, n’est-ce
pas? Le Canada n’en expédie pas beaucoup aux Etats-Unis, ou quoi? Il y
expédie du bois sous une autre forme, transformé en papier-journal? Notre
pays est I'un des plus grands producteurs de papier-journal au monde.

M. GorponN: Le bois & pate transporté forme un assez fort tonnage. Je me
demande si ce tonnage figure dans nos tableaux.

M. Furton: Oui, a la page 45.

M. Gorpon: Oui, vous constaterez, a la page 45, qu’il s’éléve a 7,321,157
tonnes en 1951, contre 4,232,336 en 1950, ce qui est une trés forte augmentation.
Je n’ai pas ici le volume du tonnage réel des expéditions aux Etats-Unis.
Sans doute qu’une partie de ce bois a pate y a été expédiée, mais il s’agit
d’un faible volume.

M. McLugre: Non, ce que je voulais savoir, c’est si le plus gros de ce bois
était transformé au Canada, puis expédié aux Etats-Unis sous la forme de
papier-journal?

M. Gorpon: C’est juste.

M. McLure: Parce que ce pays est le plus grand acheteur au monde et le
Canada, le plus grand producteur au monde.

Le PRESIDENT: S’il n’y a pas autres questions a poser au sujet de ces
deux postes, les recettes et les dépenses d’exploitation. .

M. MacponNNELL: Clest ici, je crois, le moment de demander a M. Gordon
de nous dire quel est le relevement des tarifs-marchandises aux Etats-Unis,
comparé a celui de ces tarifs au ‘Canada? Il me parait pertinent d’avoir
quelques données la-dessus. Elles ont de l'importance.

L’hon. M. CHEVRIER: Les Etats-Unis continuent & nous devancer, monsieur
Macdonnell. :

M. Gorpon: J’ai ces chiffres sous la main. Le total (je suppose que vous
ne tenez pas a ce que je le décompose) indique que le relévement des tarifs-
marchandises aux Etats-Unis, en vigueur en 1952, forme un taux de 793 p. 100,
contre un relévement total de 54:7 p. 100 des tarifs canadiens. Cherchez-vous
a savoir quelles sont les augmentations totales?

Le PRESIDENT: Pourvu qu’il s’agisse de chiffres comparables, nous obtien-
drons une idée de la réalité.

M. Gorpon: Le taux réel des augmentations permises aux Etats-Unis,

compte tenu d’un relévement qui entrera en vigueur le 2 mai, est de 106-5
p- 100.

M. MACDONNELL: A compter de quand?

M. Gorpon: Depuis 1948 jusqu'a présent, mais a vrai d1re depuis 1938.
La comparaison des taux de relévement est celle-ci: 106-5 p. 100 aux Etats-
Unis, contre 78-9 p. 100 au Canada.

M. MAcCDONNELL: Depuis 19387

M. Gorpon: Non, non, 69-9 p. 100 au Canada, contre 106-5 p. 100 aux
Etats-Unis, a la date de mai 1952.

L’hon. M. CHEVRIER: Les tarifs viennent d’étre relevés aux Etats-Unis?
M. Gorpon: Oui, et ce reléevement entrera en vigueur le 2 mai.

L’hon. M. CHEVRIER: Il est compris par vous dans ce taux de 1065 p. 100?
M. Gorpon: Oui.
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Le PRESIDENT: Avant que nous suspendions la séance jusqu'a une heure,
je dois dire qu'on m’a fait remarquer que le comité des dépenses pour la
défense se réunira demain matin, ce qui obligera quelques membres du Comité
a s’absenter. Cet aprés-midi, si le Comité le désire, nous devrions laisser
une certaine latitude et nous écarter méme des régles, en étudiant le rapport,
au besoin, afin que ceux qui seront absents demain puissent poser les questions
qu’ils voudraient adresser demain matin. Je vous parlerai aussi briévement
du temps de nos séances. L’habitude du Comité est de reprendre la séance
Tapreés-midi du premier jour de réunion, mais sans siéger le soir. Le second
jour, nous liquidons nos travaux et siégeons le soir, au besoin.

M. MACDONNELL: Estimez-vous qu’il nous est de toute nécessité de siéger
demain matin?

Le PRESIDENT: Oui monsieur Macdonnell. Nous avons au milieu de nous
non seulement le président, mais le vice-président et les hauts fonctionnaires
de la direction. Nous ne pouvons les obliger a ne rien faire a Ottawa, atten-
dant notre bon plaisir. :

M. MacpoNNELL: Ils ont des passes pour le train allant jusqu’a Montréal.

L’hon. M. CHEVRIER: Dans ’entre-temps, ils devraient se tourner les pou-
ces a Ottawa.

Le PRESIDENT: Dans ce cas, pour rendre service aux membres du Comité
qui s’absenteront demain matin, nous leur permettrons de poser des questions
qui sont postérieures, dans I'ordre de nos délibérations, mais nous ne pouvons
demander aux hauts fonctionnaires d’abandonner leurs fonctions pendant plus
de deux jours. ’

REPRISE DE LA SEANCE .
Le 28 AvrirL 1952.

Le pRESIDENT: Comme nous sommes en nombre, messieurs, nous allons
continuer. Avez-vous d’autres questions a poser sur les recettes ou sur les
frais d’exploitation?

M. FuLTon: L’étude de I’alinéa 1 est-elle terminée?

Le PRESIDENT: Sinon, je déclarerai le poste adopté.

M. FuLToN: Je suppose que vous voulez dire ’alinéa 1?

Le pRESIDENT: Non, le poste qui se rapporte a tous les frais d’exploitation.

M. FULTON: Quand nous en arriverons a l’alinéa 23, “rémunération des
employés”, au chapitre des frais d’exploitation, j’aurai une question a soulever.
Je pensais que vous preniez 1’étude alinéa par alinéa.

Le pRESIDENT: Non.

M. FuLToN: Trés bien. A propos de I’alinéa 23, je demande & M. Gordon
§'il y a eu quelque démarche de la part des employés—je ne me souviens pas du
terme précis qui leur est appliqué, mais je veux parler de ceux qui se sont
mis en gréve...

M. GorpoN: Les employés non affectés a I’exploitation.

M. FULTON: ...en 1950. Ont-ils demandé une revision de la convention
conclue a la suite du conseil de I’arbite-juge? C’est’z‘a’ vous que je demande
Ce renseignement, car au début du printemps des delegues. de ces employés
sont venus me voir et m’ont fait remarquer que la convention est exécutoire
Pendant deux ans, alors’ que la convention ordjna1re conclue par le moyen
habituel des négociations collectives est exécutqlre penda}nt ,une anpé:e’seule-
Mment. IIs m’ont dit que, vu que la hausse du colt de la vie s’est accélérée plus
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vite méme que d’habitude, a partir de la mise en vigueur de la décision arbitrale
environ, ils se trouvaient gravement lésés par I’impossibilité de s’attendre a
une revision de la convention ou a la conclusion d’une nouvelle convention
avant un délai de deux ans. Je répondis au petit groupe de délégués qu’a mon
avis, la premiére chose a faire était de se présenter a la direction du chemin
de fer et de voir si elle était disposée a entrer en pourparlers, aprés avoir admis
la situation embarrassée de ces employés. Les délégués me firent savoir qu’il
serait difficile au syndicat local en question d’agir ainsi, mais que le syndicat
ouvrier le ferait peut-étre. M. Gordon voudrait-il nous dire si des employés
T’ont abordé au sujet d’une revision de la convention, ou si cette derniére est
obligatoire pendant les deux ans entiers. .

M. GorpoN: Oui, des délégués des hommes des métiers extérieurs a Iex-
ploitation sont venus nous voir et demander de tenir compte de la hausse du
cout de la vie observée depuis la signature de la convention. Ils ont demandé
si nous serions disposés & négocier avec eux une revision des salaires, compte
tenu de cette hausse. Au cours d’une réunion, nous avons discuté leur requéte
et leur avons dit qu’a notre avis, cette hausse ne constituait pas une raison
légitime de leur demande. Nous leur avons fait remarquer que si le cott de la
vie avait augmenté de 12 p. 100 en gros, la convention avait relevé" leurs
salaires de 25 p. 100; s’ils avaient subi de fait une diminution de salaire a leur
détriment, en quelque sorte, c’était parce qu’ils avaient préféré la semaine de
40 heures a celle de 48 heures; nous estimions donc qu’il n’y avait aucune raison
valable pour remettre en question les conventions dont la durée était fixée a
deux ans. L’affaire en reste 1a, en ce qui touche les catégories d’employés non
affectés a I’exploitation. Nous sommes maintenant saisis d’'un bon nombre de
demandes des employés des métiers de ’exploitation, qui font ’objet de discus-
sions.

M. FuLTOoN: Je ne veux pas que vous répondiez vous-méme la-dessus,
monsieur Gordon, car j’estime que ’affaire devrait étre débattue confidentielle-
ment entre les syndicats ouvriers et vous-méme. Je crois savoir, sauf erreur,
que la décision arbitrale confére aux employés des métiers extérieurs a 1’exploi-
tation le droit de délivrer un préavis, est-ce de six mois avant l’expiration des
deux ans?

M. GorpoN: Non, un préavis de 60 jours.

M. Furton: De 60 jours, ce qui fait, sauf erreur, que le préavis devrait
porter la date de septembre 1952 a peu pres?

M. GorpoN: La convention expire en septembre 1952. Il faudrait donc
que le préavis nous-soit donné 60 jours d’avance, soit aux environs du 1¢ juillet.

M. FULTON: Aux environs du ler juillet.

M. GorpoN: Oui.

M. Furton: Il s’écoulerait donc quelque temps avant que la convention
soit remise en question, de concert avec ces employés?

M. GorpoNn: Oui.

M. FuLton: A moins qu'une autre personne n’ait une question a poser
sur ce point-1a, monsieur le président, j’en aurais une au sujet de l’alinéa 27.

Le prESIDENT: Nous n’en sommes pas encore 13, monsieur Fulton, si cela
vous est égal. Y a-t-il d’autres questions a propos des alinéas 1 a4 26 y compris?
Sinon, je déclarerai la premiére partie du rapport adoptée.

M. McLure: A propos des achats, j’ai une question a adresser au sujet de
la taxe de vente de 10 p. 100: le National-Canadien doit-il payer cette taxe
sur tous ses achats de fournitures pour chaque ligne? :

M. GorpoN: Oui, tout comme s’il était une compagnie privée.

M. McLure: Une trés forte somme figure a ce poste, n’est-ce pas?
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M. GOrDON: Oui, trés forte. Je n’ai pas le détail de ce poste sous la main,
mais nous pourrions vous en procurer le chiffre. J’ai ici un état indiquant les
taxes que nous avons payées sur le matériel acheté: n’est-ce pas la ce qui vous
intéresse?

M. McLurg: Oui.

M. GorpoN: Nous avons acquitté, pour ces achats, une somme estimative
de $16,362,000 en taxes de vente fédérales, plus une somme de, $3,331,000 en
droits de douane.

Le PRESIDENT: Les alinéas 1 a 26 sont-ils adoptés? Si oui, nous allons

_continuer par...

M. PouLioT: Monsieur le président, avant de passer a autre chose, je
voudrais demander a M. Gordon s’il existe des chiffres distincts indiquant les
recettes faites dans la région centrale, comparées avec celles faites dans les
autres régions, des chiffres me renseignant sur le montant des recettes faites
dans le Centre, dans les provinces Maritimes, dans I’Est, etec.

M. Gorpon: Nous tenons des comptes relatifs aux diverses régions, mais
notre habitude n’est pas de décomposer les chiffres par région. Vouliez-vous
obtenir le détail des chiffres par région?

M. Pourior: Monsieur Gordon, voici pourquoi j’ai demandé ce renseigne-
ment. La région centrale est, sauf erreur, la plus vaste du réseau?

M. Gorpon: C’est exact, a peu prés, mais le malheur qu’il ¥y a a se baser
sur une seule région, c’est que notre comptabilité pourrait accuser l'existence
de plus fortes recettes en provenant, par suite, par exemple, de ce que le volume
du trafic y est le plus gros.

M. PouLrroT: Je le sais, mais votre volume de trafic est plus faible dans
certaines régions et il vous rapporte moins.

M. Gorpon: Parfaitement. En d’autres mots, notre plus gros volume
de trafic provient du Centre, d’ou nous retirons notre plus fort montant de
recettes.

M. PourioT: Et c’est I’'Ouest qui a le plus de milles en voies ferrées?

M. Gorpon: Oui. -

M. Pourior: Et c’est I’Est maritime qui en a le moins?

M. Gorpon: Oui, si vous prenez les régions une par une.

M. Pourior: Oui.

Le pRESIDENT: L’alinéa 26 est-il adopté?

Adopté.

Passons aux alinéas 26, 27, 28 et 29.

M. Furton: A propos de lalinéa 27, “autres comptes de revenus”,
M. Gordon pourrait-il me dire si le total de ces comptes comprend quelque
chiffre relatif au revenu retiré de concessions pétroliféres en Saskatchewan?

M. GorpoN: Oui, ce chiffre figure au grand total.

M. FuLtoN: Pouvez-vous nous en dire le montant? Si je le demande,

C’est simplement parce que je me souviens que la chose a donné lieu a de vives
discussions il y a une couple d’années.

M. Gorpon: Le revenu total des redevances annuelles provenant de nos
concessions pétroliféres s’est élevé a $326,875.
. M. Furton: Vous parlez de “redevances”, monsieur Gordon: I’habitude
est-elle de concéder des terrains pétroliféres contre loyer acquittable avant.
toute production de pétrole?

M. Goroon: Nous parlons de “redevances”, de rentes provenant des
Concessions.
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M. FuLrTton: Des concessions, c’est-a-dire de terrains dont on ne se propose
pas précisément d’extraire du pétrole?

M. Gorpon: Exactement.

M. FuLToN: Pouvez-vous nous fournir quelques prévisions au sujet de la
production de pétrole?

M. GorponN: Non, je ne saurais guére le faire.” Je l'ignore.

Le PRESIDENT: Y a-t-il d’autres questions a poser sur l'alinéa 27?

Adopté. ‘

Alinéa 28, ‘“vente de terrains”.

M. MACDONNELL: Je vois qu'un compte de revenus a été credlte d’une
somme provenant de la vente de terrains. On dirait qu’il s’agit d'une somme
portée a un compte de capital.

M. Gorpon: Je voudrais que M. Cooper parle sur ce point. Les chiffres
de ce genre ont fait souvent I’objet de discussions entre nous. -

M. Coorer: Cette somme représente une augmentation de capital, mais
trés faible par rapport a la grosseur de notre compte de revenus.

M. MACDONNELL: Qu’entendez-vous par augmentation de capital, un béné-
fice?

M. CooreR: Un bénéfice en matiere de valeur comptable, oui.

M. MACDONNELL: Je ne savais pas au juste le sens de ’expression.

Le PRESIDENT: Si la Division de l'impot sur le revenu constituait une
compagnie privée, elle parlerait dans ce cas de bénéfice en matiére de compte
capital,—de prix de vente excédant la moins-value.

M. MACDONNELL: Je ne le savais pas.

M. CoopreEr: Notre compte de placements est crédité du prix de vente,
dans la mesure ou ce dernier permet de regagner le prix d’achat primitif;
tout surplus dépassant ce prix d’achat est un bénéfice en matiére de capital;
mais notre service de la comptabilité en tient compte a ses fins en créditant
le compte de revenus de cette somme.

M. Gorpon: Il est indubitable qu’il peut y avoir des divergences d’avis
la-dessus.

M. MACDONNELL: Je ne m’en suis pas rendu compte a la lecture. Le texte
m’a paru au premier abord vouloir dire qu’il s’agissait de terrains vendus
par vous a I’Abitibi Power and Paper Company. Serait-ce une concession
de terrains?

M. Gorpon: Oui, & lorigine. Voici les renseignements a ce sujet. Au
début, le Grand Trunk Pacific Railway s’est procuré ces terrains, en 1909
et 1910, a titre de subvention pour la construction de l'embranchement du
lac Supérieur, entre Fort-William et Sioux-Lookout, ou les dix lots de terrains
formaient une superficie totale de 635,039 acres et comprenaient des droits
miniers. Mais nous vendimes ces droits afin d’éviter d’avoir & payer des
impots. La question de renoncer a ces droits ou de les conserver fut étudiée
a fond et la décision d’y renoncer fut prise apres avoir pesé le pour et le
contre. Notre conclusion fut que le fait de les conserver nous cofiterait trop
cher d’impots.

M. MACDONNELL: A combien s’élévent les impéts annuels que vous auriez
dt payer?

4 M. Gorpon: Je crois avoir cette donnée ici. Leur montant annuel aurait
été d’environ $63,000.

M. MACDONNELL: Je suppose qu'on a eu recours a laide de geologues a
ce sujet?
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M. Gorpon: Oui. Ces terrains ont fait I'objet d’explorations par des
personnes autorisées par nous, pendant bien des années. Des prospecteurs
allant et venant ont prospecté ces terrains trés minutieusement. Nous en
avons aussi tenu compte en prenant notre décision.

M. MacponNNELL: Comment avez-vous fixé le chiffre imputé sur le compte
de placements? Quel était le montant du placement? Quels étaient le prix
d’achat et le prix de vente?

- M. GorpON: Avons-nous mentionné une somme 3 ce propos? Disons que
nous avons touché un prix de $1,600,000. C’est la différence entre cette somme
et ... mieux vaut ne pas donner ce chiffre. Mais le prix touché constituait une
‘bonne affaire, a notre avis. Entre parenthése, cette propriété avait été con-
cédée a I’Abitibi Power and Paper Company, a long terme: la compagnie y
avait le droit d’abattage jusqu’en 1970. La propriété ayant été grevée de cette
concession accordée a la compagnie, il était logique que cette derniére en fit
P’acheteuse. Si nous l’avions vendue & quelqu’un d’autre, il aurait fallu la
vendre sous réserve des clauses de la concession.

M. MACDONNELL: Le plein montant du placement, y compris les impéts,
ete., figure-t-il dans votre compte de placements?

M. GorDON: Les impots y figurent.

M. MAacpoNNELL: Vous évaluez donc de fait, avez-vous dit, le bénéfice retiré
par vous a $1 ’acre.

M. GrACEY: Ce n’était pas le bénéfice. Vous avez demandé quelle était
la valeur.

M. MACDONNELL: J’essayais de trouver comment vous avez fixé votre béné-
fice. :

M. Gorpon: Le mot “bénéfice” devrait étre mis entre guillemets. Ce que
nous faisons ressortir, c’est qu’il faut distinguer entre la somme passée a ce
propos dans nos écritures, notre valeur comptable, et la somme réellement tou-
chée. ' v

M. MACDONNELL: Mais comment avez-vous fixé le montant qui figure dans
votre compte domaine? 5

M. Gorpon: Celui du prix d’achat primitif?

M. MacpoNNELL: Non, celui fixé quand vous avez vendu la propriété.

M. CoopER: C’était un montant arbitraire fixé a des fins comptables. En
réalité, les terrains ne nous cofitent pas un sou.

M. MacDONNELL: Oui, mais vous avez dt payer les imp6ts d’année en
année.

M. CoorPER: Cela n’est pas notre part du cott de la propriété.

M. GorpoN: Nous tirons des revenus de la propriété sous la forme d’un
bail et nous lui créditons toutes dépenses de taxes et d’entretien.

Le PRESIDENT: - D’autres questions, messieurs, sur le paragraphe 28?

Adopté.

Y a-t-il des questions au sujet du paragraphe 30, sous le titre “Hotels”?

M. McLuURE: Peut-on connaitre le profit net de I’hotel Charlottetown?

. M. Gorbon: Voudriez-vous regarder les résultats?

M. McLuRE: Cet hotel dirige aussi I’hotel d’été Dalvay.

Le PRESIDENT: J’appelle immédiatement les paragraphes 30, 31 et 32 afin
Que vous puissiez les étudier en bloc.

M. GorpoN: Le revenu net d’exploitation de tous les hotels s’est élevé a
$588,000. Vous trouverez cela au paragraphe 30, en haut de la_page Y058
Chateau Laurier a rapporté un profit de $388,000. Désirez-vous connaitre les
Cchiffres des autres hotels? Le Fort Garry a eu un profit de $60,000; I’hotel

56819—5
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Macdonald accuse une perte de $164,000, due en grande partie au fait qu’elle
a commencé Pamortissement de la construction d’une aile nouvelle. Le solde
est de $85,000. Il y eut aussi des profits dans 1’exploitation de 1’hétel Nova
Scotian, $57,000; le Charlottetown, $13,000; le Prince Arthur, $16,000; le Prince
Edward, $20,000; le Jasper Park Lodge, $106,000, le Minaki Lodge, $13,000, et le
Pictou Lodge $3 000. L’hoétel Newfoundland a ete de court de $9,000.

M. MACDONNELL: A quoi attribuez-vous cela?

M. Gorpon: Il ne s’agit que de résultats d’ exploitation; cela ne comprend
pas les intéréts et la dépréciation.

M. GEORGE: Qu’entendez-vous par “étre de court” en parlant du New-
foundland. Est-ce un déficit? ;

M. Gorpoon: II s’agit d’un déficit, bien entendu, et non de disparition d’ar-
gent de la caisse.

M. MAcDONNELL: Ces hoétels nous sont-ils une charge légére?

M. GorDON: Le seul fait de leur imputer les intéréts et la dépréciation
démontrerait qu’on les exploite tous a une perte considérable.

M. MacpoNNELL: Oui, je comprends.

M. GorpoN: Cela ne ferait aucune différence au résultat global de notre
réseau entier. Nous le prenons d’'un cété et le payons de l'autre.

M. MACDONNELL: Bien, je fais vieux jeu en préférant démontrer la situa-
tion réelle: vous devez admettre qu’il ne s’agit pas ici de la véritable situation.
Ce n’est pas le genre d’affaires que quiconque ferait, sauf une entreprise ou un
réseau du gouvernement.

M. GorponN: Nous faisons cela pour notre propre renseignement. La seule
différence entre les deux méthodes est que, dans notre systéme, nous ne prenons
que le résultat net de nos chiffres.

M. MACDONNELL: Mais en ce qui concerne les opérations globales du
réseau, vous nous montrez le tableau complet. Alors pourquoi, quand il s’agit
de ces hétels, nous donnez-vous un exposé si irréel? Serait-ce pour soutenir
le moral des employés, ou pour quelle autre raison?

M. GorpoN: Nous avons donné le revenu net de I’exploitation. Nous avons
déclaré la vérité.

M. MACDONNELL: Je le sais. Je ne fais que vous en demander la raison.

M. GorpoN: Je ne puis vous donner d’autre explication que celle-ci: ce
ftt toujours la maniére de procéder. Connaitriez-vous une raison a cela, M.
Cooper? v

M. MACDONNELL: Nous ne nous attendions pas a une telle réponse de votre
part.

M. CoopER: On peut dire la méme chose de tous les services des chemins
de fer, tels que les départements de messagerie et de communication. Si toute
I’activité interdépartementale des chemins de fer était repartle entre les dépar-
tements, il faudrait beaucoup d’efforts pour en arriver a un résultat final. Si
vous désirez connaitre le résultat de chaque exploitation séparée, nous pouvons
vous fournir les chiffres. Toutefois, un réseau comme le nétre n’a pas coutume
de mettre les intéréts et 1la dépréciatioin d’un département au compte d’un autre.

M. MACDONNELL: Vous dites qu’un réseau comme le votre n’a pas. coutume
de mettre les intéréts et la dépréciation d’un departement au compte d’un autre;
mais prenons le cas des chemins de fer aux Etats-Unis. Y en a-t-il un d’entre
eux qui exploite des hotels?

M. Cooper: Je ne le crois pas, a moins qu’ils ne le fassent par des compa-
gnies séparées a cette fin.

M. MacponNNELL: Est-ce que leurs départements de messagerie sont
exploités de la méme facon, ou doivent-ils porter le poids de leur dépréciation?
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M. Coorer: Ils n'ont pas de départements de messagerie comme le nétre.

M. Gorpon: Ceci est un bilan consolidé, et quand il se trouve une compa-
gnie qui est une consolidation de plusieurs autres compagnies, elle passe
habituellement 1’éponge sur leurs comptabilités, les considérant insignifiantes.
Ce sont les résultats nets qui entrent au bilan, et la plupart des comptables
oublient leurs inscriptions interdépartementales. C’est ce que nous avons fait.
Ce bilan ne couvre pas les chemins de fer Nationaux du Canada; il s’applique
au réseau national canadien et couvre de 130 & 150 unités différentes de
départements, de compagnies et ainsi de suite, et il néglige toutes les inscrip-

tions interdépartementales.

Le prESIDENT: Cela répond-il a votre question? M. Cooper dit qu’il peut
fournir les renseignements demandés, et s’il pouvait vous fournir les rensei-
gnements détaillés, disons a 1’égard du Chateau Laurier, cela répondrait-il
a votre question, monsieur Macdonnell?

M. MACDONNELL: Je ne désire pas approfondir la question et prendre le
temps du Comité, mais j'aimerais faire cette remarque: tout d’abord, il me
semble que cela différe sous bien des points d’un travail de chemins de fer
parce qu’il me semble que ce n’est pas nécessairement l’activité des chemins
de fer; cela peut se séparer. Je crois, et j’en suis bien sfir, que toute entre-
prise privée voudrait se tenir au courant des résultats exacts. J’habite un
hétel des chemins de fer Nationaux du Canada et je ne tiens pas a ce qu'il
augmente ses tarifs, mais il me semble trés important que les chemins de fer
ne doivent pas croire qu’ils ont un revenu d’exploitation de $588,000 quand
ils ont probablement un déficit. C’est tout. J’ai demandé & M. Gordon pour-
quoi on avait procédé de cette facon et il a répondu qu’il en avait toujours
été ainsi. Quand M. Gordon reviendra I’an prochain je me demande s’il
nous dira qu’il a réfléchi a tout cela et s’il croit que c¢’est une bonne ou
mauvaise chose; en d’autres mots, j'espére qu’il ne dira pas seulement que
ce ft toujours la maniére de procéder. ‘

M. Gorpon: Je justifierai notre procédé ou je vous dirai que je I’ai changé.

M. FurLton: Comment procéde le chemin de fer Pacifique-Canadien a
Pégard de ses hétels? Peut-on le savoir en examinant son rapport annuel?

M. CooprEr: Le Pacifique-Canadien n’imputerait pas les intéréts de ses
mises de fonds dans les hoétels sur son département d’hétels.

M. Furton: Imputerait-il la dépréciation sur les revenus des hotels?

M. CoopeR: Oui, parce qu'il le fait avec tous ses immeubles fixes, y compris
ses hotels et chemins de fer, mais nous, nous ne le faisons pas. Nous ne
mettons pas de dépréciation au compte de nos immobilisations.

M. GorpoN: Maintenant que le gouvernement vient d’annoncer que le
National-Canadien devra payer 'impé6t sur le revenu, il e§t possible que nous
revisions nos méthodes de comptabilité. a

L’hon. M. CHEVRIER: Si M. Gordon revise ses méthodes et peut présenter
un document accusant un déficit sur I'exploitation de ces hétels, le gouverne-
ment pourrait décider d’en fermer quelques-uns. Ce serait dommage.

M. MAcDONNELL: Cela serait la responsabilité du gouvernen.xent. Mais
Votre argument, monsieur le ministre, ou ce que vous voulez dire en fait,
est que nous ne devrions pas,. ..vous laissez entendre qu’on ne Yeut pas faire
face a la réalité parce qu’elle pourrait étre déplaisante. Mais je crois qu'en
affaires, il importe beaucoup d’avoir non seulement un apercu de I'affaire,
Mais de s’en rendre compte autant que possible.

L’hon. M. CHEVRIER: Si nous scrutions le bilan, nous ne construirions aucun

€mbranchement.
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M. MACDONNELL: Si nous envisageons la construction d’embranchements,
nous voulons savoir ce qui se fait.

Le PRESIDENT: Passons maintenant a 1’étude des paragraphes 33 a 40,
“Immobilisations”.

M. Furton: Vous n’avez rien indiqué a cet endroit, monsieur Gordon,
au sujet de)la ligne Sherridon. Cet embranchement n’a-t-il pas commencé
3 temps I’an dernier pour étre inscrit dans ces immobilisations?

M. GorpoN: Il y eut un tout petit montant dépensé a cet effet I'an dernier.
Il est mentionné plus loin dans ce rapport.

L’hon. M. CHEVRIER: Oui, il se trouve une bonne explication a ce sujet
a la page 17, sous le poste des nouveaux embranchements.

Le pRESIDENT: Etudierons-nous cette question sous le poste des nouveaux
embranchements?

M. FurTtoN: Oui.

Le PRESIDENT: Les paragraphes 30 a 40 sont-ils adoptés?

Adoptés. :

M. MacpoNNELL: Adoptez-vous les paragraphes 30 a 40 tous a la fois?

Le prESIDENT: Il s’agit des immobilisations.

M. MACDONNELL: J’aimerais entendre parler de l'exposé détaillé de ces
$85 millions.

M. GorponN: Si vous tournez a la page 32, vous trouverez le détail de
toute l'affaire.

M. MACDONNELL: Il y a un gros chiffre indiqué pour le matériel. Peut-
étre pourrez-vous nous renseigner la-dessus quand nous en viendrons au
budget de 1952?

M. Gorpon: Oui, cela est détaillé dans le rapport du budget.

Le PRESIDENT: Y a-t-il d’autres questions au sujet des paragraphes 30
a 40? v

Adoptés.

Paragraphe 41: Finance.

Le PRESIDENT: Le paragraphe 41 est-il adopté?

Adopté.

M. MACDONNELL: J’aimerais poser une question au sujet du paragraphe 41.
Je remarque que dans vos frais d’exploitation vous donnez un gros chiffre pour
la dépréciation de la machinerie, en page 28. M. Gordon voudrait-il nous dire
quelque chose du genre de dépréciation de la machinerie et, en général, du
reste de l’exploitation, aussi? Je remarque qu’au sujet de vos lignes aux Etats-
Unis, vous faites allusion a la dépréciation. Cela veut-il dire qu’il y a une

.

différence dans la comptabilité des lignes aux Etats-Unis?

_ M. Gorpon: Nous avons une méthode de comptabilité pour nos lignes des
Etats-Unis différente de celle des lignes du Canada. Je demanderai de nouveau
au comptable de vous en parler spécialement, parce que la comptabilité de
dépréciation pour les chemins de fer est un sujet trés complexe. M. Cooper peut
en traiter plus clairement que moi.

M. MacCDONNELL: Je ne veux pas prendre le temps du Comité, mais je
désire comprendre d’une facon générale la procédure de la comptabilité en ce
qui concerne la dépréciation.

M. Coorer: En ce qui regarde le matériel roulant, nous procédons de la
méme facon au Canada quaux Etats-Unis. ..

M. MacponNELL: Quelle est cette facon? Voudriez-vous la décrire? Je
remarque que vous avez donné un chiffre de $21 millions pour la dépréciation
du mateériel, est-ce bien cela?



CHEMINS DE FER ET DE LA MARINE MARCHANDE 67

M. CooprEeRr: Dans nos frais?
M. MAcpONNELL: Oui. Comment en étes-vous arrivé 13?

M. Cooper: C’est basé sur le prix colitant, avec une marge pour la récu-
pération, et la différence est amortie pendant la durée prévue de la machinerie.

M. MACDONNELL: Qu’entendez-vous par “matériel”?

M. Coorer: Les locomotives, les voitures de voyageurs, les wagons 4 mar-
chandises et les navires.

‘M. MACDONNELL: Autrement dit le matériel roulant, ou son équivalent.

M. GeORGE: Nous ne pouvons rien entendre ici. Ils poursuivent une con-
versation privée.

M. CoorEr: Bref, je puis dire que nous inscrivons les frais a 34 p. 100 par
année de la valeur comptable de notre matériel. Est-ce que cela termine la
discussion sur le matériel?

M. MACDONNELL: Oui, je le crois.

M. CooPER: Nous avons au Canada une méthode différente de celle em-
ployée aux Etats-Unis au sujet des immeubles, c’est-a-dire, les stations, ateliers,
ponts, et autres choses du genre. J’exclus de cela ce qu’on appelle constructio:
de la voie, c’est-a-dire les rails, les traverses, les attaches, le ballast . .. ;

M. Furrton: L’infrastructure?

M. CooPER: Pardon?

M. Furton: Ce n’était qu'une allusion en passant.

M. Cooprer: Ce dont je parle n’est pas la construction de la voie; il s’agit
de biens fixes autres que la voie elle-méme. Au Canada, les chemins de fer
Nationaux n’accumulent pas la dépréciation ‘sur I’immeuble, mais ils le font
aux Ktats-Unis. Selon les régles de comptabilité de I'Interstate Commerce
Commission, nous devons accumuler la dépréciation sur la propr@été routiére,
et c’est pourquoi ’on trouve une différence entre nos lignes aux Etats-Unis et
au Canada.

M. PourioT: Par “construction de la voie”, entendez-vous I’emprise?

M. CooprER: Non pas I’emprise elle-méme, mais les rails, les traverses, les
attaches et le ballast.

M. MACDONNELL: Pour ne pas parler en termes trop techniques, inscrivez-
vous dans vos comptes, d’année en année, a 1’égard des voies ferrées et de tout
le réseau, de quoi prévoir non seulement les réparations, mais aussi les renou-
vellements?

M. CoopER: Oui, pourvu que vous parliez de renouvellements au méme
prix. Nous ne prévoyons pas dans les frais d’exploitation la différence entre
le cotit original et le colit de remplacement d’une unité de notre propriété.
Si, par exemple, un réservoir d’eau a été construit il y a 20 ans au cqﬁt de
$10,000, et qu’on doive le remplacer aujourd’hui au prix de $15,000, on n’inscrit
Pas le plein prix du renouvellement aux frais d’exploitation.

M. MACDONNELL: Est-ce 13 I'usage habituel des chemins de fer sur ce
continent?

M. CoopER: Oui, c’est le procédé ordinaire des chemins de fer. ¢

M. MACDONNELL: Quand vous indiquez un chiffre différent pour les Etats-
Unis, cela ne signifie pas que le montant est 1a a cette fin. S_1 je comprends

ien, vous prévoyez une dépréciation, bien que vous n’employiez pas ce mot.

ous la prévoyez pour autant que le prix coGtant n’a pas augmente, c’est-a-dire
Méme si le montant n’est pas suffisant pour défrayer le renouvellement qui
€xcede le cofit original dans un cas ordinaire? . .

M. CoopER: C'est bien cela, et c’est la coutume aux Etats-Unis. Les
Chemins de fer américains n’ont pas la permission de faire autrement.

M. JamEes: Ce serait pratiquement la méme chose dans toute industrie?
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M. CoopER: Oui. La dépréciation est basée sur le cout original et non pas
sur le colit du renouvellement.

Des vorx: Adopté.

M. Pourior: Avant d’adopter ce paragraphe, pourrais-je savoir quel est le
poids normal des rails de chemin de fer?

M. Gorpon: Cela dépend de la voie. Il y a des voies principales, des
embranchements, et ainsi de suite.

M. PourioT: Quel est le poids moyen?

M. Gorpon: Cela va de la classe la plus légére, 56 liv., jusqu’a la plus
pesante, 132 liv. Ce rail de 132 liv. est employé sur les lignes principales, c’est-
a-dire nos meilleures lignes de chemin de fer.

M. PourioT: Oui, avec des plaques d’acier sous les rails?

M. GorpoN: En certains cas, oui.

M. PourioT: Pour les trains rapides?

M. Gorpon: Oui.

M. PouLrioT: Mais ce n’est pas la réponse & ma question. J’aimerais savoir
quel est le poids moyen du rail?

M. GORDON: Je ne sais pas si je puis vous donner un poids moyen. Dans
la construction d’une voie principale... Qu’appelleriez-vous une voie princi-
pale?

M. PourioT: De Montréal a Toronto?

M. DinGLE: Bien, dans le cas de la ligne Montréal-Toronto, le poids varie
de 115 a 132 liv.

M. PouLIioT: Je sais que par chez-moi il est de 120 liv.

M. DingLE: C’est & peu prés cela, ou un peu moins.

M. Pourior: Sur la ligne Montréal-Toronto il serait de 130 liv.?

M. DinGLE: Le rail le plus lourd que nous ayons dans la région de I’Atlanti-
que est de 100 liv.

. PourioTr: De 100 liv.?

. DingLE: Oui, monsieur.

. PourtoT: Les trains roulent a une vitesse vertigineuse?

. DingLE: Oui, monsieur.

. Pourtor: La direction entend-elle améliorer les conditions du rail?

. DincLE: Le poids du rail dépend de la densité de la circulation. Sur
une voie ou la circulation est grande, nous installerons des rails plus pesants
que sur une voie peu achalandée.

M. PouLrioT: Mais c’est un cercle vicieux. Si vous n’installez pas des
rails assez pesants sur certaines voies, vous ne pouvez vous attendre 3 une
circulation achalandée.

M. GorpoN: Il nous faut subordonner nos dépenses a nos revenus. Chaque
année nous comparaissons devant le Comité pour présenter un budget trés
important pourvoyant au renouvellement de rails, de ballast, et le reste, et
nous procédons aussi rapidement que nous le permettent les matériaux et la
main-d’ceuvre que nous avons a notre disposition. La construction du chemin
de fer n’est jamais terminée; elle se poursuit continuellement. Nous construi-
sons chaque jour.

Sur nos voies principales, nous essayons d’établir une norme le plus rapide-
ment possible.

M. Pourior: Mais vous conviendrez probablement, monsieur Gordon, que

la premiére condition de slireté d’'un chemin de fer est la bonne construction
de la voie. f

5

RREERRR
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M. Gorpon: C’est tout a fait cela.

M. Pouvrior: Est-ce la base du transport?

M. GorpoN: C’est un des facteurs de sécurité. Bien entendu, nous tenons
compte de cela relativement a la vitesse et au chargement des trains. Nous
tenons compte du rail dans la manceuvre des trains. Quand nous faisons
circuler des trains sur un rail de certain poids, les instructions indiquent qu’ils
doivent rouler a une certaine vitesse ou a peu prés.

M. PourioT: Quelles voies et embranchements n’ont que du rail de 56 liv.

M. GorpON: Le rail de 56 liv. ne sera employé que sur les voies d’évitement
ou embranchements ou il ne présente aucun danger. Il n’y en a pratiquement
pas, ou je ne connais aucune voie principale importante ot il reste encore du
rail de 56 liv. Est-ce exact, monsieur Dingle?

M. DiNGLE: Nous comptons 277.69 milles de rail de 56 liv. dans la région
de I’Atlantique; 192.04 milles dans la région centrale; 552.44 milles dans
T’ouest, et 10.80 milles sur le chemin de fer Grand Trunk Western.

M. GORDON: Si vous comparez cela aux 24,273 milles de voie prmmpale ce
n’est pas un facteur d’importance.

M. PouLrioT: Je n’en suis pas str. Quelle est la durée moyenne du rail?

M. DinGLE: Cela dépend.

M. PouLioT: Quelle est sa durée d’emploi?

M. DingLE: Il est difficile d’évaluer la durée compléte d’'un rail. Le rail
dure moins longtemps sur une voie ou la circulation est lourde que sur une ou
elle est 1égére.

M. Pouvrrot: Oui, mais quelle est la durée moyenne?

M. DincLE: Certains rails ont été employés pendant trente, quarante et
méme preés de cinquante ans sur certaines voies a circulation légére.

M. PourioT: Méme plus que cela?

M. DiNGLE: Je le pense, en certdins endroits.

M. PouLIoT: Pouvez-vous me citer des voies dans la région de 1’Atlantique
ou les rails employés ne pésent que 56 1iv.?

M. DinGLE: Bien, le chemin de fer de Temiscouata est du nombre.

M. FuLTtoN: N’avez-vous pas été pratiquement forcés d’acheter cette voie?

M. DINGLE: Je n’ai pas le détail du millage complet.

M. PouLioT: Mais sur quelles autres lignes de la région de I’Atlantique
avez-vous de ce rail? Si vous vouliez préparer un mémoire, j’en serais bien
content.

Le PRESIDENT: Monsieur Pouliot, serait-ce satisfaisant si M. Dingle vous
donnait une réponse dactylographiée?

M. PourioT: Oui, monsieur le président.

M. GiLris: Mais j’aimerais que cette réponse soit consignée au compte
rendu. J’aimerais savoir ou il est ce rail qui a été posé il y a cinquante ans.

Le pRESIDENT: Elle sera consignée au compte rendu.

M. Pourior: Nous y reviendrons aprés l’avoir étudiée.

Le PRESIDENT: Quand vous aurez la réponse, si vous désirez poser d’autres
Questions, libre a vous.

M. PourioT: Je vous remercie, ce n’était qu’en passant.

M. JaMEs: Je désirerais poser une question au sujet de la ligne Port-Hope-
Millbrook qui est mentionnée. Je me demande si nous ne la perdons pas
de vue. Nous espérons que c'est 'une des deux lignes mentionnées dans I’an-
Nonce récente au sujet du minerai de fer dans Durham et Northumberland, et
C’est la raison pour laquelle j’espére que nous ne perdons pas cette ligne de vue.
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Le moment venu, peut-étre aurez-vous le droit de passage et serez en mesure
d’y réinstaller des rails si la chose devient nécessaire. Je ne sais si vous avez
des renseignements la-dessus.

M. Gorpon: Faites-vous spécialement allusion a la ligne qui va a Millbrook?
M. James: Celle-la méme.

M. GorDON: Je n’ai présentement aucun renseignement a ce sujet. Vous
désirez savoir si nous tenons le droit de passage en assez bon état pour y rétablir
le service si jamais nous constatons le besoin de moyens de transport par rail?

M. JamEes: Oui.

M. GOrDON: Je vais prendre note de la chose, mais je ne saurais vous
renseigner. Monsieur Dingle, vous rappelez-vous si nous avons décidé d’enlever
les rails a cet endroit?

Le PRESIDENT: Peut-étre pourriez-vous remettre a plus tard-votre réponse
a cette question?

M. JaMes: Oui, c’est parfait, rien ne presse.

Le PRESIDENT: Le paragraphe 42.

M. MACDONNELL: J’ai 'impression trés nette que je prends plus de temps
que d’autres membres du Comité; mais je ne le fais pas a dessein, car je me dis
que de deux choses 'une: sommes-nous ici pour nous renseigner sur les points
importants ou siégeons-nous a d’autres fins?

Le PRESIDENT: Si vous avez des questions a poser, veuillez le faire.
M. MacpoNNELL: Franchement, je trouve trés ennuyeux d’entendré quel-

qu’un dire: “Passons”, lorsque je cherche a obtenir des renseignements. Je
veux bien céder la place a d’autres, mais & mon avis, nous n’avons pas encore
suffisamment exploré cette question de dépréciation. On a dit, et avec raison,
que, dans une entreprise ordinaire, lorsqu’on établit la dépréciation, elle est
basée sur le cotit initial, mais ce n’est pas la meilleure solution lorsqu’il s’agit

des chemins de fer. Les sociétés privées ont constaté que les renouvellements

cotitent de deux a trois fois plus cher que le prix initial. On me dit qu’Air

Canada en tient compte dans sa comptabilité et j’ai appris I’autre jour qu’elle
garde en réserve un certain montant a cause de ’augmentation du colGt du
matériel de remplacement. Ce que je désire savoir est ceci: étant donné que
le prix du matériel a doublé et méme triplé dans certains cas, si nous devons
faire face a des frais extraordinaires qui montent en fléche lorsqu’il s’agit du
matériel de remplacement, il me semble qu’il est temps que nous le sachions.
D’un autre co6té, si le compte en question peut se solder graduellement par lui-
méme, je n’ai rien a dire, et si M. Gordon peut nous assurer qu’il en sera ainsi,
cela me suffit; mais je crois qu’il devrait nous étre démontré clairement que nous
ne nous embourbons pas graduellement dans une situation ou les octrois de
capital que nous allons approuver pour fins de remplacement de rails @acier
et de matériel de toutes sortes seront d’'un colit beaucoup plus élevé, et que nous
ne serons pas acculés ’an prochain a ’obligation d’y engouffrer des dizaines de
millions de plus. Sans doute M. Gordon abordera-t-il la question plus tard,
car, d’aprés moi, elle est trés importante.

M. GorpoN: J’aimerais dire ceci, que chaque année le Comité a approuvé
notre budget d’immobilisations et chaque anée vous pouvez y voir ce que
nous demandons sous forme de matériel nouveau et de dépenses d’immobilisa-
tion, pour compléter et améliorer notre réseau, et, au moyen de ces chiffres,
vous pouvez vous faire une idée du comportement de notre compte d’immobili-
sations. Je ne sais pas comment il serait possible de suggérer une méthode de
dépréciation qui tiendra compte de l'inflation. J’ignore comment vous pourriez
prédire la gravité de l'inflation pendant les dix, vingt ou trente prochaines
années a I’égard d’une propriété donnée. Je ne sais comment cela pourrait se
faire et je ne connais aucun comptable qui ait découvert une telle méthode. Il
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s’agit 1a d’une de ces discussions de comptabilité a 1’égard de laquelle tout le
monde peut toujours différer d’opinion. D’aprés la coutume généralement
suivie, et qui est implantée dans les chemins de fer des Etats-Unis, nous dépré-
cions en nous basant sur le colt initial, aprés quoi nous tenons compte de
Pinflation a I’égard du matériel de renouvellement qu’il faut acheter; nous
imputons alors ledit matériel sur le compte d’immobilisations. La méme chose
se produit a I'inverse, lorsque l’opération s’effectue alors que le colit de rem-
placement est inférieur au coft initial.

M. MacpONNELL: Il y a ici un montant de 9 millions qui attire mon
attention.

M. Gorpon: Je dois dire, a ce sujet, que pendant la guerre nous avons
accumulé une réserve de 35 millions pour défrayer le colit de ce que nous
appelons ’entretien différé. En d’autres termes, nous avons compris que, durant
la guerre, il nous était impossible d’obtenir la main-d’ceuvre ou le matériel
nécessaire pour assurer l’entretien du chemin de fer comme il convenait de le
faire, et pendant les années de guerre notre programme d’entretien a été grave-
ment retardé; nous avons donc accumulé une réserve de 35 millions et chaque
année nous puisons dans le montant accumulé sur une période de cing années.
Cette année nous avons pris les 9 millions qui restaient de cette réserve de 35
millions de dollars.

M. MacpoNNELL: Et la raison de cette affectation, c’est que ce crédit cons-
tituait un fonds spécial affecté a cette fin.

M. GorpoN: C’est bien cela. Ce crédit doit étre voté de nouveau.

Le PRESIDENT: Y a-t-il d’autres questions a poser au sujet de la déprécia-
tion? :

Adopté.

M. PourioT: Une question, monsieur Gordon. Vous savez probablement
que le chemin de fer a acheté deux nouveaux ponts d’acier il y a un an pour
le Temiscouata Railway, dont I'un & Edmundston et 'autre a Riviére-du-Loup.
Ce sont des ponts d’acier qu’on a laissé rouiller au lieu de les installer. Pour-
quoi cela?

M. DINGLE: Pour la raison bien simple, monsieur Pouliot, que nos équipes
de ponts étaient retenues dans la région de I’Atlantique ’année derniére a
réparer les dégats causés par la crue des eaux a la ligne de Gaspé Mais nous
avons l’intention d’installer ces deux ponts cette année.

M. GORDON: A propos de ces deux ponts qui, comme vous dltes rouillent
sur place, je puis dire que la rouille ne les endommage aucunement grace a
notre méthode de les entreposer, ils n’ont subi aucun dommage.

M. PouLioT: Au fait, le chemin de fer n’a pas grande utilité sans les ponts.

M. GorpoN: Je dois admettre qu’une ligne de chemin de fer sans ponts
est quelque chose de déplorable.

Le PRESIDENT: Y a-t-il quelque objection au paragraphe 42?

Adopté.

Le paragraphe 43 est-il approuvé?

M. FurToN: Pourriez-vous nous faire une récapitulation des fins pour
lesquelles vous avez porté votre capital emprunté a $73 millions?

M. GorpON: A la page 367 :

M. FurtoN: Oui. Ce que je veux dire, c’est que je ne me rappelle pas—
et il m’a été impossible pendant le temps a ma disposition de consulter les
débats et de m’en rendre compte—a quelles fins vous destiniez le capital que
vous avez obtenu l’année derniére. Quelles sont les principales affectations ou
classifications de ces fonds?

M. GorpoN: Voulez-vous parler du montant mentionné au paragraphe 43?

M. FuLToN: Oui.
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Le PRESIDENT: L’augmentation nette de capital emprunté s’éléeve a $73
millions. Cela est indiqué a la page 36.

M. GorpoN: Votre question se complique du fait que nous parlons d’un
montant net, mais vous verrez a la page 36 qu’au cours de ’année nous avons
emprunté $121 millions de I’Etat, et de cette somme, $63,400,000 ont servi a
amortir notre dette envers le public; nous avons donc payé ce que nous devions
au public et emprunté I’argent de I’Etat. La somme de $57 millions représente
les frais généraux en immobilisations au cours de I’année et c’est ce montant qui
figurait au budget que nous avons soumis au Comité I’année derniére. Ces frais

représentent le matériel roulant, la construction de voies et de gares, enfin tout

ce qui concourt & ’exploitation d’un chemin de fer en général.

M. MAcDONNELL: Cela pourrait-il comprendre des capitaux que le chemm
de fer aurait recus en dehors de ses recettes?

M. Gorbon: Tout d’abord, je dois dire que nous avons dépensé nos recet-
tes, et ce montant représente un montant additionnel de capital, au moins celui
que nous avons dépensé. .

M. MACDONNELL: Oui, je comprends cela; mais est-ce tout?

M. GorpON: Cela comprend le tout, en effet. Je vous demande pardon,
car j'aurais peut-étre dii dire qu’en plus de cela, nous avons naturellement nos
réserves de dépréciation. Celles-ci également, nous les avons dépensées.

M. FuLToN: D’apreés ce que je vois par la partie du bilan figurant a la page
36, le montant net du capital emprunté que vous avez affecté aux immobilisa-
tions—si j’emploie les termes voulus—s’éléverait, au total, a $13,500,000, plus

le solde de $57,800,000 du montant que vous emprunté de I’'Etat. Cela repré-
sente-t-il un total de $71 millions?

M. GorpoN: L’augmentation est de $73,893,054, comme vous pouvez le
voir au bas du tableau; cela représente le montant net. Bien que notre emprunt
de I’Etat ait augmenté de $117 millions, I’augmentation de notre dette de
capital n’est que de $73,800,000, parce que nous avons affecté le reste au rachat
des échéances.

M. FuLtoN: Cette somme de $73 millions représente-t-elle aussi le mon-
tant des nouvelles immobilisations que vous avez acquises au cours de ’année?

M. GorpoN: Oui, c’est cela.

M. FuLtoN: Pouvez-vous, dans ce cas, pour revenir a ma premiere ques-
tion, nous dire ... Bref, je trouve que cela ne correspond pas.

M. GorboNn: Je vois votre difficulté, monsieur Fulton. Ainsi, cette dépense
couvre l’achat de 5,000 wagons a marchandises, que je propose comme exemple.
Elle couvre nos achats de matériel ainsi que les frais d’entretien du chemin de
fer, je veux dire au moins cette partie des frais d’entretien que nous considérons
comme de nouvelles immobilisations. Lorsque nous entreprenons un travail
sur le chemin de fer, nous avons ’habitude d’en considérer une partie comme
une immobilisation et une autre partie comme entretien général. La partie
que nous considérons comme entretien, nous en imputons les frais sur 1’exploi-
tation et ce que nous considérons comme immobilisation est mis a ‘notre compte
d’immobilisations.

M. FurToN: Pourriez-vous me dire s’il y a un endroit du rapport ou nous
pouvons avoir un résumé des additions et améliorations d’immobilisations?

M. GorpoN: A la page 42, vous verrez 'inventaire du matériel de chemin
de fer et constaterez que nous commencons avec ce que nous avions le 1er
janvier 1951, pUIS nous donnons le détail de ce que nous avons ajouté au cours
de P’année, puis ce que nous avons réformé, c’est-a-dire le matériel que nous
avons retiré du service au cours de I’année; nous y indiquons également le tra-
vail effectué dans nos ateliers pour remodeler le matériel, ainsi de suite. Nous
donnons ainsi un compte de ce que nous possédions au 31 décembre 1951,
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M. FuLToN: Dongc, ces chiffres indiquent que ces $73 millions représentent
la partie d’immobilisations des frais d’entretien, est-ce bien cela?

M. GorbON: Oui, c’est cela. Prenons les frais de matériel; si nous con-
sidérons la valeur de notre matériel indiquée au grand livre au 31 décembre
1950, nous constatons qu’elle a augmenté de $57,183,000.

M. FurToN: Je vous demande pardon, mais je n’ai pas saisi.

M. GorDON: Si vous vous reportez a nos immobilisations en matériel a la
page 32, vous verrez que le chiffre est de $57,183,000. Cette somme est com-
prise dans le montant de $73 millions. Le solde de ce montant dont vous parlez
constitue ce que j’appelle “autres projets d’immobilisations”. En d’autres ter-
mes, ces projets constituent le matériel roulant de nos immobilisations.

M. FuLtoN: Je ne voudrais pas faire figure d’inquisiteur, mais j’aimerais
savoir ce que le chemin de fer a obtenu en échange de ces $73 millions. Cepen-
dant, je n’ignore pas que vous pouvez me dire, en désignant ces $57,183,000, que
c’est le solde, ou la différence entre ce montant et le chiffre de $73 millions que
vous avez mentionné, c’est-a-dire le dernier item qui figure au paragraphe 43.

M. GorpoN: C’est exact. Vous pouvez l'exprimer de la facon que voici:
mise de fonds en matériel autre que le matériel roulant, et ce serait une bonne
description de la chose.

M. Furton: Cet item comprendrait les hotels?

M. Gorpon: Oui.

M. Furton: L’hotel Edmonton?

M. Gorpon: Oui.

Le PRESIDENT: Y a-t-il d’autres questions a poser au sujet du paragraphe
43?7 .
M. MAcpoNNELL: Une seule question au sujet du chiffre figurant a la page
36. Vous y mentionnez deux sortes de préts. Le premier mentionné, que vous

‘présentez comme une augmentation des préts de ’Etat, s’éléve a $117 millions;

or, si je comprends bien, il s’agit de la différence entre le montant de $43 millions
et le montant de $117 millions. Maintenant, vous dites que l’augmentation
des préts de 'Etat s’éléve a $117 millions et ’augmentation de la dette au compte
de capital, a $73 millions. Vous faites une distinction. La dette au compte
de capital est quelque chose de fondé et de permanent, et ’autre chiffre que
vous mentionnez n’est qu'un prét de 1’Etat.

M. Gorpon: Oui, c’est la méme chose que la dette fondée, car le dernier
paragraphe mentionne le prét qui porte intérét, pour lequel nous payons de

Tintérét a ’Ktat tout comme s’il s’agissait de n’importe quel autre prét. Clest .

un prét temporaire. Il est destiné—peut-étre que je me prononce trop vite en
ce moment—a lancer le moment venu une émission d’obligations en vue de
Trembourser a I'Etat cette avance de fonds. .

M. PIcARD: A moins que vous ne receviez de I'aide de I’Etat sans étre tenus
de payer.

M. Gorpon: C’est 12 une question sur laquelle je ne saurais me prononcer.
Comme compagnie de chemin de fer nous devons de I'argent & I'Etat et nous
avons l'intention de le rembourser. Il n’y a pas plus de doute au sujet de la
validité de ce prét qu’a ’égard de toute autre dette que nous avons contractée
envers le public. ;

M. Picarp: Pas plus qu’a I’égard de votre dette consolidée dans I’ensemble?

M. Gorpon: Non, nous considérons qu’il s’agit d’'une dette du méme genre.

M. Furton: N’aurions-nous pas raison de supposer que vous considérez
les préts qui vous ont été consentis en ces derniéres années pour fins d’immo-
bilisa'cions, comme des préts différents de ceux que vous imaginiez quand vous
avez demandé la permission de réduire votre dette au compte de capital? Si
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j’ai bien compris, ce que vous aviez alors dans 1’idée se résumait a de vieilles
obligations que vous avez assumées et que, de facon générale et peut-étre
méme en toute candeur, vous n’auriez jamais l’occasion de rembourser. Sans
aucun doute, vous considérez que celles-ci ne sont pas du méme genre que
celles-1a?

M. GorooN: Ce fut le motif de notre demande de reqapitalisation. Cette
dette gréve trop lourdement nos biens; et il appartient & 'Etat de décider dans
quelle mesure nous serons soulagés.

Le PRESIDENT: N’est-il pas vrai que la différence entre ’augmentation des
préts de I’Etat, soit $117 millions, et ’augmentation de $73 millions de la dette
au compte de capital, est le montant net que vous avez affecté a réduire le passif
actuel en rachetant des valeurs actuelles?

M. GorpoN: En d’autres termes, le montant net qui a servi a augmenter
notre passif.

Le PRESIDENT: Une augmentation de $73 millions.

M. Gorbon: C’est bien cela.

Le PRESIDENT: Bien; mais 'augmentation de vos préts de I'Etat s’éléve a
$117 millions?

M. Gorpon: Oui.

Le PRESIDENT: Et la différence nette entre ces deux montants est la somme
que vous avez affectée a rembourser votre dette actuelle?

M. GorpoN: C’est cela, la mesure ol nous avons payé les avances de fonds
publics.

Le prRESIDENT: Certainement.

M. FuLtoN: En d’autres mots, c’est un montant de $43 m11110ns
M. MacpoNNELL: Oui, $43 millions.

M. Gorpon: Oui.

M. FurLtoN: D’ou viennent ces $43 millions?

M. Gorpon: Nous les avons empruntés du public.

Le PRESIDENT: Trés bien, vous les avez empruntés du public. ..

. Gorpon: Et nous les avons payés a échéance.
. FurLTtoN: Ont-ils été payés au moyen des recettes du chemin de fer?
GorpoN: Ils ont été payés par un emprunt de I’Etat.

Le PRESIDENT: En somme, les obligations envers le public portant intérét
a 4} pour cent ont été converties en un prét de I’Etat.

M. Gorbon: Je ne voudrais pas donner l’impression que nous classons
une dette envers le public dans une catégorie différente des autres, que nous
la considérons comme une obligation différente. Nous devons cet argent et
entendons le payer.

Le PRESIDENT: Oui.

M. GorbonN: Comment paierons-nous? c’est la une autre affaire.

Le PRESIDENT: Bien. Je voulais simplement saisir l’occasion d’établir la
différence entre l’augmentation dans les préts de I’Etat et le montant que vous
indiquez comme augmentation de votre capitalisation.

M. Gorpoon: Il aurait été aussi facile, a 1’échéance du prét, de demander
3 PEtat I'autorisation d’augmenter notre dette envers le public, mais nous avons
préféré ne pas le faire. Aprés discussion avec le gouvernement, nous avons,
en raison de 'effet sur le marché des valeurs ou autrement, décidé d’emprunter
de I'Etat pour le moment.

Le. prESIDENT: Venons-en maintenant a l’exploitation. Désireriez-vous

faire un bref exposé des raisons générales pour lesquelles vous avez pu accroitre
a ce point P’efficacité de votre exploitation?

S
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M. GorpoN: Je pense que nous devons cette efficacité a une meilleure
exploitation mécanique, a de meilleurs outils, de meilleurs machines, des amé-
liorations technologiques dont a bénéficié notre chemin de fer, et c’est mainte-
nant que nous en récoltons les fruits.

Le PRESIDENT: Les résultats me paraissent merveilleux.

M. GorDON: J’ai inclus ce paragraphe dans le rapport pour démontrer qu’il
est faux de dire que les chemins de fer n’ont pas suivi le progres. Beaucoup
de gens sont portés a penser que notre réseau est démodé et ne se modernise
pas. Vous avez 1a, je crois, la preuve que les Chemins de fer Nationaux du
.Canada ont grandement amélioré leur exploitation au cours des années en
tirant parti de ces améliorations technologiques.

Le PRESIDENT: Y a-t-il des questions & poser au sujet du “Rendement de
I'exploitation”?

M. MACDONNELL: Avez-vous l'intention de dire quelque chose au sujet du
projet d’employer des wagons plus légers?

M. GorpoN: Un certain nombre d’expériences intéressantes sont en cours
dans nos laboratoires de recherches, afin de déterminer s’il est possible de
réduire le poids de nos wagons. Nous faisons présentement 1’essai de cingq
wagons-trémies en aluminium en service courant, mais nous-ne pouvons encore
dire s’ils pourront résister aux dures épreuves qu'ils subissent dans le transport
des lourdes charges. Une chose est certaine, c’est qu’ils sont présentement en
service courant, et nous pourrons juger d’aprés les épreuves des différentes
sortes de matériel employé et de la résistance de ’aluminium. Peut-étre est-il
impossible d’employer I’aluminium a la place de l’acier et le degré de tension
et de résistance n’est peut-étre pas le méme pour 'acier que pour ’aluminium.
J’ai mentionné I'aluminium simplement pour vous donner une idée des recher-
ches que nous poursuivons. Ce métal n'est pas le seul a l'essai et peut-étre
pourrions-nous en employer un encore plus léger. Nos expériences sont en
cours et nous cherchons a déterminer s’il serait avantageux de combiner le bois
et l’acier dans la construction de nos wagons, si le contre-placage de bois est
un bon matériel comme revétement, et le reste. .

Le PRESIDENT: Faites-vous des essais avec les coussinets & rouleaux?

M. GorpoN: Nous faisons constamment des essais sur rail avec des coussi-
nets a rouleaux de tous genres.

Le PRESIDENT: Pour emploi dans les wagons & marchandises?

M. DINGLE: Ainsi que dans les wagons a voyageurs.

Le PRESIDENT: Adopterons-nous le paragraphe “Rendement de I'exploi-
tation”?

Adopté.

M. McLURE: Monsieur le président, au sujet du chapitre intitulé “Rende-
ment de I'exploitation” et “Améliorations technologiques” j’aimerais demander
& M. Gordon de nous donner un apercu des expériences sur les locomotives
diesel électriques en service présentement dans I'Ile du Prince-£douard, et si,

 d’aprés lui, ce mode de traction est plus économique.

M. GorboN: M. Dingle sera mieux en mesure que moi de vous donner des

» détails & ce sujet, mais qu’il me soit permis de déclarer que nous sommes trés
satisfaits de l'expérience effectuée dans I'Ille du Prince-Edouard. IL’économie
que nous avons réalisée dans les frais d’exploitation est & peu prés celle que

* nous avions prévue lorsque nous avons adopté les locomotives diesel. M. Dingle

va vous donner des précisions du point de vue de I’exploitation.

M. DINGLE: L’économie réalisée grace a l'emploi des locomotives diesel
au lieu des locomotives 4 vapeur dans I'ile du Prince-Edouard s’éléve a $291,600
pour une période de 12 mois. En d’autres termes, le I:appor‘t diesel-vapeur
est de 72-8 p. 100, et nos recettes sur la mise de fonds s’élévent a 16-3 p. 100.
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M. McLure: Et, d’aprés vous, les usagers sont trés satisfaits du changement?

M. DINGLE: Oui.

M. McLugre: J’avais I’impression qu’aucun employé ne serait congédié du
fait de I’emploi des locomotives diesel, c’est-a-dire que ce nouveau mode de
traction ne réduirait pas la main-d’'ceuvre et ne mettrait pas & pied un certain
nombre d’employés. Mais je crains que ce ne soit le contraire qui arrive. En
fait, plusieurs hommes ont perdu leur emploi et ont été incapables d’en trouver
un semblable a celui qu’ils avaient avant la mise en service des locomotives
diesel? .

M. GorboN: Vous soulevez 1a une question générale qui englobe tout le
programme de “diesélisation”. Je crois que je devrais également vous donner
des précisions a ce sujet maintenant.

Le PRESIDENT: Oui, certainement.

M. GorpoN: J’ai établi d’'une facon bien nette dans mon rapport, et je
répéte que

ce programme implique de fortes dépenses de capital et ne peut étre
justifié que par les économies substantielles réalisables non seulement
dans l’explmtatwn des trains, mals dans la réorganisation des 1nstalla-
tions affectées a l'entretien et a la réparation.

Je crois qu’il est bon de se rappeler que le temps de la locomotive a vapeur
est passé. On ne construit plus de locomotives a vapeur sur ce continent,
et on nen a pas construit depuis quelques années. Nous n’achéterons plus
jamais de telles locomotives, parce que nous ne pouvons plus nous en procurer.
La question de ‘‘diesélisation” est simplement une question de temps, c'est-
a-dire de savoir combien de temps nous pouvons continuer avec le matériel
actuel. Il n’est pas économique de faire parcourir a une locomotive a vapeur
plus de milles qu’elle n'est censé pouvoir en fournir. Alors le seul moyen
(et c’est celui que nous avons essayé de prendre) est d’agencer le programme
de diesélisation pour qu’il convienne & l’abandon calculé de la locomotive
a vapeur. Il va sans dire que cela signifie un changement de notre programme
concernant les usines et la main-d’ceuvre.

Nous nous proposons de faire ce changement d’une maniére aussi prudente
et méthodique que possible. Ce que nous avons fait est d’établir des écoles
d’entrainement bien avant le temps ou nous en aurons besoin, et tout homme
qui le désire aura T'occasion de se préparer a obtenir dans les travaux élec-
triques et autres qui seront augmentés avec la diesé¢lisation. Il va sans dire
qu’il y aura un peu de désorganisation et certains changements.

Comme je I’ai dit auparavant, nous ne pouvons pas nous présenter devant
le Comité et demander une mise de fonds trés considérable rendue nécessaire
par ce programme a moins d’étre assurés qu’elle est économiquement justifiée.

Comme je le dis, il y aura une certaine désorganisation, mais nous faisons
tout notre possible pour rééduquer le personnel du chemin de fer et trans-
férer les hommes aux endroits ou leurs services peuvent étre utilisés, parti-
culiérement les plus Agés, ceux qui ont grandi avec la locomotive & vapeur
et que nous nous efforcerons de garder aussi longtemps que possible avec
son déclin. Je ne veux rien dire qui induise quelqu’un a croire que le pro-
gramme que j’ai indiqué ne comporte ni changement ni gros soucis.

M. McLurg: Je désire savoir si vous avez passé le stade de l’expérience.
Vous avez trouvé que le programme est entiérement satisfaisant?

M. Gorpon: Absolument, et je puis vous dire qu’'un des premiers actes
que j’ai accomplis, lorsque j’ai commencé & occuper ma position actuelle
Tan dernier, a été de convoquer nos hauts fonctionnaires pour connaitre
notre programme de diesélisation. Je dois dire franchement qu’il n’avait
pas encore été bien soigneusement défini. Nous avons mis a J’ceuvre des

*
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fonctionnaires spéciaux qui ont travaillé pendant plus d’un an. C’est une
trés grosse entreprise, qui exige une préparation considérable. Nous avons
établi que, d'une fagcon assez générale, nous pouvons payer le capital consi-
dérable nécessaire pour dieséliser les trains de marchandises sur les grandes
lignes. Les économies réalisées nous permettront de payer les dépenses
d’immobilisations dans une période de dix ans.

Ce n’est pas mal du tout, mais remarquez que I’emploi des locomotives
diesel signifie que les réparations de celles-ci ne sont qu’'une fraction des
réparations des locomotives & vapeur. C’est une des économies considérables
que la diesélisation procure. Votre compte de réparations est diminué. Votre
‘épargne la plus considérable en utilisant une diesel consiste dans le fait que
vous pouvez en obtenir le maximum d'utilisation. Vous pouvez la tenir
occupée. Vous pouvez vous servir d'une diesel presque sans arrét, tandis
qu'une locomotive & vapeur, tout comme un étre humain, doit aller a la

rotonde, prendre un court repos et se regaillardir avant de retourner a son
travail.

Le PRESIDENT: Quand M. McLure aura fini, M. George aura la parole.

M. GeORGE: Je désire demander a M. Gordon si le personnel actuellement
employé aux usines de Moncton sera diminué. Il pourait fort bien en étre
ainsi, d’aprés ce qu’il vient de dire.

M. Gorpon: Je ne veux pas faire de prévisions, parce que je crois injuste
de causer des ennuis inutiles.

M. GeorGe: Puis-je poser le reste de ma question? Si ce que ‘je viens
de dire est exact, le National-Canadien songera-t-il & construire une partie
de son propre matériel roulant dans cette usine plutét que de le confier a des
compagnies de l'extérieur?

M. Gorpon: Nous avons sérieusement étudié la question de savoir s’il
serait sage pour nous de fabriquer notre propre matériel, et nous en sommes
venus a une conclusion négative. C’est une déclaration générale que je fais,
maijs la raison en est que nous ne pensions pas pouvoir faire des économies
appréciables en faisant des immobilisations considérables qui seraient la répé-
tition des facilités qui existent dans le pays et, qui, par conséquent, ne seraient
pas économiques.

M. GeorGE: Mais vous ne dites toujours pas encore le nombre d’hommes
qui seront atteints?

M. Gorpon: Je ne dis pas quel sera le nombre d’hommes atteints, parce
que nous ne venons que d’entreprendre ce programme a longue portée; il
est de cing ans; nous avons un objectif de cing ans et espérons le réaliser
d’année en année. Ceci ameénera des ajustements des diverses catégories
d’ouvriers au cours ‘des années, mais je ne suis pas prét a dire quelle en sera
la répercussion. >

M. GiLris: Je désire simplement dire que ces améliorations technologiques
déplaceront inévitablement des hommes; elles sont faites dans ce but. Lors
de la réunion du Comité I’an dernier, et M. Gordon s’en souvient, je ne m’in-
Quiétais pas tant du déplacement de la main-d’ceuvre, parce qu’il faudra en
Venir 1a d’une facon ou d’une autre, mais bien de l'effet que la diesélisation
de tous les trains a lest de Montréal aurait sur une autre industrie de base
dans les provinces Maritimes. M. Gordon a déclaré dans le temps, et sa
déclaration d’aujourd’hui est entiérement contraire a celle d’alors, que le
Programme de diesélisation se rapportait principalement a I’Ouest et qu’il
T’y en avait pas pour la région & l'est de Montréal; depuis lors, il me semble
quil y a eu bien de la diesélisation sur cette partie de la ligne, particuliérement
en ce qui concerne le transport des marchandises. Dois-jg corr}prendre que
€ programme du National-Canadien, comme vous Tavez dit a}uourd’hui, est
de remplacer toutes les locomotives & vapeur a l'est de Montréal?
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M. GorponN: Je dis que la force des circonstances le voudra ainsi, parce
qu’on ne construit plus de locomotives & vapeur. C’est une question de temps.
Notre diesélisation compléte peut prendre de 20 a 25 ans, mais je dis que les
locomotives a vapeur sont appelées a disparaitre.

M. Girris: Alors le National-Canadien se propose de dieséliser partout
ou il le peut...

Le PRESIDENT: Non, non.
M. GorpoN: Non, non; je n’ai jamais dit cela.

Le PRESIDENT: D’aprés la réponse, c'est le résultat éventuel voulu par les
événements.

M. GorpoN: Autrement dit, nous avons un inventaire des locomotives a
vapeur. Combien de temps ces locomotives dureront-elles a la suite de répa-
rations et de remplacements est une question que I’administration a étudiée
plusieurs fois. Je ne puis vous fournir des données précises; c’est une décision
qu’il faudra prendre d’une année a Pautre; il y aura des parties du Canada ou
il sera plus économique de dieséliser maintenant que plus tard. Je crois que
vous étes dans lerreur au sujet de ce que j’ai dit I’an dernier. Si je me
souviens bien, nous parlions de I'emploi de ’huile, et j’ai dit que le remplace-
ment du charbon par I’huile se ferait en grande partie dans I'ouest du Canada.
C’est ce que j’ai dit.

M. GroLis: Il a été quelque peu question du programme de diesélisation
a l'est de Montréal dans le temps.

M. GOrDON: Je ne crois pas avoir dit cela, monsieur Gillis, parce que dans
le méme temps, les diesels parcouraient la région des Maritimes, et toute décla-
ration de ce genre que j’aurais faite dans le temps aurait été contraire aux faits.

M. Girris: D’aprés moi, vous avez dit qu’il pouvait y en avoir une ou deux
a titre d’essai. C’est exactement ce que vous avez dit.

M. GorpoN: Je voudrais vérifier le compte rendu plus tard, et si cest ce
que j’ai dit, je veux le retirer. Ce n’est pas ce que je voulais dire.

M. GiLLIS: Je veux en venir a ceci: l'industrie du charbon est la base de
I’économie de la Nouvelle-Ecosse et elle sera touchée, c’est du moins ce que je
pense, par la perte de la clientéle du National-Canadien; ce sera un véritable
handicap pour nous. Je crois qu’il existe un programme déterminé a l'effet
que le National-Canadien n’achétera plus de charbon au bout de la ligne. S’il
en est ainsi, je crois que les gens de la Nouvelle- Ecosse, en particulier les pro-
ducteurs de charbon du district et les industriels, devraient avoir des indications
précises quant au temps ol ils peuvent s’attendre de perdre le marché du
National-Canadien.. M. Gordon peut-il nous donner une idée du temps ou il
pense que le marché considérable de charbon que nous avons maintenant avec
le National-Canadien sera fermé?

M. GorpoN: Je ne le prévois pas comme une perte soudaine. La baisse
sera graduelle, au fur et a mesure que nos locomotives a vapeur s ’useront. Je
puis vous en donner une idée quelque peu officieuse, mais c’est a peu pres aussi
loin que nous pouvons aller.

M. Giriis: Je désire vous poser une question. Il va sans dire que je ne
crois pas que vous puissiez utiliser des diesels a I’est de Truro, sur cette route.

Le PRESIDENT: Je remarque que plusieurs membres regardent I’horloge et
j’espére que le Comité est de notre avis d’en finir avec Particle que nous
sommes a discuter, afin que nous puissions commencer a étudier demain matin’
Particle 14, soit le matériel de signalisation et de voies. Si le Comité y consent,
je voudrais bien en finir avec l'article que nous étudions maintenant.

M. GiLLis: Je suis dlspose a abandonner mon sujet dés maintenant. Il peut
y avoir d’autres articles ot je pourrai le soulever de nouveau.
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M. Gorbon: Je puis vous donner une estimation, si vous voulez la prendre
comme telle; vous comprenez que ce n’est rien de plus?

M. Girris: Trés bien.

M. Gorpon: Alors, dans nos études de notre programme quinquennal, nous
calculons que, pour lui donner suite, il y aura une diminution du charbon a
vapeur utilisé par le National-Canadien, et que cette diminution dans les pro-
vinces Maritimes sera d’environ 280,000 tonnes annuellement.

M. GiLris: Annuellement? 3

M. GorpON: Oui, en prenant 1951 comme base. '

Le PRESIDENT: Monsieur Fulton.

M. Furton: La question que je désire poser est celle-ci. Me basant sur
ce que vous avez dit et sur le rapport que nous avons devant nous relativement
aux dépenses initiales considérables, est-ce que le cott de ces locomotives est
beaucoup plus élevé que celui d’une locomotive a vapeur?

M. GorboN: Oui, je puis vous donner des chiffres a cet égard.

M. Furron: Pourriez-vous m’en citer un comme comparaison? Vous
pourriez peut-étre les déposer pour ne pas retarder les procédures.

M. GorpON: Généralement parlant, et je n’ai pas ici le cotit relatif de la
vapeur, beaucoup dépend du genre de locomotives dont nous parlons. Toute-
fois, la derniére fois que nous avons acheté des locomotives a voyageurs, elles
nous ont cotité environ $170,000 chacune. Il y a quelques années de cela. Pour
faire une comparaison approximative, ces locomotives peuvent nous avoir cotité
environ $150,000, et le colt probable d’une diesel serait de $220,000 a $250,000.

M. FurtoN: Vous avez parlé d'un programme d’utilisation de cing ans.
Pensez-vous étre en mesure de nous donner les principaux points de ce pro-
gramme afin que nous puissions en vérifier le progrés de temps en temps?

M. GorpoN: Oui, je puis en prendre note afin de le mentionner dans le
rapport de chaque année.

M. FuLton: Etes-vous en mesure de nous en donner les grandes lignes sans
dévoiler les renseignements que vous ne voudriez pas publier?

M. GorpoN: Si je commencais a parler du nombre d’unités envisagées dans
une année en particulier, cela mettrait la puce a 'oreille des fabricants et ainsi
de suite. Ils me tomberaient dessus comme une tonne de briques pour me
demander d’acheter ceci ou cela. Si nous pouvons le mettre & exécution, le
Programme que j’ai en vue pour une période de cing ans est-le suivant. Ily a
Quatre différentes sections; nous calculons que nous pourrions utiliser 350 diesels
bour le transport a long parcours des marchandises et faire ainsi I’économie
que j’ai mentionnée; nous pensons pouvoir amortir la dette dans une période.
de dix ans.

Quant a nos locomotives de manceuvre, et toujours sur la base de cing ans,
Nous pourrions en employer 128 autres et faire encore des économies. La
Question des locomotives de manceuvre est intéressante. Nous nous proposons
d’en employer 13 ou elles seront de service 24 ou 16 heures. ’Lé ou le service
N'est que de 8 heures, nous pensons qu’elles ne sont pas aussi économiques que
) les locomotives a vapeur, et c’est pourquoi nous utiliserons celles-ci pour ces

Cas. Nous sommes encore a étudier notre programme des trains de marchan-

dises omnibus. Voici 4 peu prés ce qui en est.

M. FurLTon: J'imagine que ce sont les trains a long parcours qui sont pré-

Sentement 4 la base de votre programme de cing ans?

M. Gorpon: Pour le programme de cing ans que nous envisageons, et selon
la tendance actuelle des prix, il nous en couterait environ $9§,000,000; ﬂ. nous
faudrait 3 peu prés $500,000,000 pour la diesélisation entiére du National-

Anadien.
56819—6
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M. FUuLTON: C’est environ un cinquiéme du colt de la diesélisation entiere?

M. GORDON: Je ne songerais pas a conseiller au gouvernement de dépenser
500 millions sur une période, disons, de 10, 15 ou 20 ans, sans pouvoir déclarer
que c’est un placement qui rapportera de beaux dividendes.

M. FurLtoN: Une derniére question. A propos de la somme de 500 millions,
chiffre hypothétique, quelle partie de cette somme comprendra la dépréciation
antérieure des locomotives a vapeur, et quelle partie vous faudra-t-il emprunter
a cause du cofit aceru que vous avez déja mentionné? Pouvez-vous nous donner
une proportion approximative?

M. GorDON: Je ne le sais pas; il me faudrait y penser. Je ne sais pas
comment faire la distinction parce que pour ce qui est de la dépréciation, et au
point de vue économique, il nous faudra déduire les vieilles locomotives a
vapeur.

M. FurLton: Elles ne sont pas encore usées, et je vois que vous les déduiriez
avant qu’elles ne soient usées.

M. PouLioT: Je comprends que, lorsque vous avez fait vos plans de dieséli-
sation, vous avez aussi pensé a la question de la main-d’ceuvre?

M. GORDON: Assurément. Et, comme je ’ai déja dit, nous voulons et avons
commencé la rééducation de nos hommes et organisé des classes ou ils peuvent
se renseigner sur les locomotives diesel; et:de ce fait, nous espérons pouvoir
trouver notre main-d’ceuvre dans les rangs du personnel actuel.

M. PourioT: Ou ce fait cette rééducation?

M. GorpoN: Dans nos diverses usines.

M. PouLioT: Quelles usines?

M. GorpoN: Celle de la Pointe-Saint-Charles en est une.

M. DiNGLE: Oui.

M. GorpoN: Nous avons des classes 1la ou les locomotives diesel sont ré-
parées.

M. PourioT: Et ce sont les seules usines ou se fait la rééducation des

hommes?

M. GorpoN: Non. Il y aura, par la suite, de la rééducation dans toutes les
usines lorsque le programme sera mis a exécution.

M. PouLrioT: Mais tous vos hommes ont-ils I'avantage de suivre ces cours?

M. GorpoN: Oui, quiconque désire en profiter.

M. PouLioT: Ont-ils été avertis? Les usines ont-elles été avisées en consé-
quence?

M. GORDON: Vous comprenez que c’est sur une base tout a fait volontaire.

M. PouLioT: Mais ce n’est pas 1a ma question. Je désire savoir si tous les
hommes qui travaillent dans les usines ont été avisés qu’ils peuvent étre réédu-

~qués A des endroits déterminés?

M. Gorpon: Je vois 'embarras. Je parle d’'un programme de rééducation
qui n’est pas encore en vigueur.

M. PourLioT: Qui n’est pas encore en vigueur?

M. Gorpon: Non; nous ne faisons que commencer. Nous avons eu certains
cours, mais ce n’est pas encore une affaire générale; nous ne sommes pas préts
a suivre tout le programme. Il faut que les diesels que nous avons commandées
pour cette année nous soient livxfées.

M. PouLrior: Combien d’ateliers de montage avez-vous sur le réseau?

M. DincLE: Nous en avons a Moncton, Riviére-du-Loup, Pointe-Saint-
Charles, Stratford, Transcona et Fort-Rouge. Quelques grosses réparations se
font aussi & Calder et Port-Mann.

’
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M. Pourior: Si la diesélisation du réseau s’accomplit, quelles seront les
usines d’abord atteintes?

M. GorpoN: Les premiéres usines atteintes seront celles de la région ou
le programme de diesélisation doit étre appliqué, et une des premiéres usines
directement atteintes sera celle de la Riviére-du-Loup, Québec.

M. PourioT: Pourquoi la Riviére-du-Loup? Pourquoi pas Moncton ou tout
autre endroit?

M. GorpoN: Parce que notre programme de diesélisation est rendu a un
point ou les facilités a la Riviére-du-Loup ne seront plus requises. Je ne dis
pas immédiatement, mais il y aura une diminution progressive.

. PouLioT: Pourquoi avez-