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ORDRES DE RENVOI

Marpi, 23 mars 1950.

~ Résolu,—Qu'un Comité sessionnel des chemins de fer et de la marine mar-
chande 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 lois 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 & 1'égard du
vote des deniers publics; que ledit Comité soit autorisé & assigner des personnes,
4 faire produire documents et dossiers, a faire rapport & l'occasion et que,
nonobstant les dispositions de larticle 65 du Reéglement concernant la restric-
tion du nombre des membres, ledit Comité se compose de MM. Adamson,
Beaudry, Bourget, Carter, Cavers, Chevrier, Cleaver, Follwell, Fraser, George,
Gillis, Hatfield, Healy, Helme, James, Knight, Macdonald (Edmonton-Est),
MecCulloch, MeLure, Mott, Mutch, Picard, Pouliot, Thomas et Tustin.

Ordonné—Que les rapports annuels de 1949 sur les opérations des chemins
de fer Nationaux du Canada, de la Canadian National (West Indies) Steam-
ships Limited, du Trust des titres des chemins de fer Nationaux du Canada, le
rapport des vérificateurs au Parlement au sujet des chemins de fer Nationaux
du Canada et de la Canadian National (West Indies) Steamships Limated, et
les budgets de ces deux derniéres compagnies portant sur l'année 1950, déposés
aujourd’hui, soient déférés audit Comité, en méme temps que les postes suivants
du budget des dépenses de 1950-1951:

Crédit n°® 493—Loi des taux de transport des marchandises dans les
provinces Maritimes: chemins de fer Nationaux du Canada.

Crédit n® 494—Loi des taux de transport des marchandises dans les
provinces Maritimes: chemins de fer autres que le National-Canadien.

*  Crédit n° 558—Bac transbordeur et termini de I'fle du Prince-Edouard.

Déficit de 1950.

Crédit n° 559—Canadian National (West Indies) Steamships Limited.

I')éﬁcit au cours de 1950;

Et que la résolution adoptée par la Chambre le 24 février 1950, renvoyant
certains crédits au comité des subsides soit annulée dans la mesure ou ladite
résolution se rapporte aux crédits n° 493, 494, 558 et 559.

Ordonné,—Que le nom de M. Fulton soit substitué & celui de M. Tustin sur
la liste des membres dudit Comité.
VENDREDI, 24 mars 1950.

Ordonné,—Que ledit Comité ait la bermission de siéger pendant les séances
de la Chambre.

Ordonné,—Que ledit Comité soit autorisé a faire imprimer, au jour le jour,
700 exemplaires en anglais et 200 exemplaires en francais de ses procés-verbaux

et témoignages, et que soit suspendue & cet égard l'application de I'article 64
du Reéglement.
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4 ' . COMITE SESSIONNEL

Ordonné,—Que ledit Comité soit autorisé i réduire son quorum de treize
& huit membres, et que soit suspendue a cet égard 'application de I’article 65 (3)
du Reéglement.

Ordonné,—Que le rapport sur les opérations des Lignes aériennes Transe-
Canada pendant ’année civile terminée le 31 décembre 1949 et le rapport des
vérificateurs au Parlement, sur les Lignes aériennes Trans-Canada, relatif a
Iexercice terminé le 31 décembre 1949, déposés aujourd’hui, soient déférés audit
Comité. ' ‘

Certifié conforme.

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




RAPPORT A LA CHAMBRE

VENDREDI, 24 mars 1950.

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

PREMIER RAPPORT

Votre Comité recommande:

1. Qu'il lui soit permis de siéger pendant les séances de la Chambre;

2. Qu'il soit autorisé & faire imprimer, au jour le jour, 700 exemplaires en
anglais et 200 exemplaires en francais de ses procés-verbaux et témoignages,
et que soit suspendue a cet égard l'application de ’article 64 du Reéglement;

3. Que son quorum soit réduit de treize & huit membres et que soit suspendue
a cet égard I'application de l'article 65 (3) du Réglement.
Le tout respectueusement soumis.
" Le vice-président,
H. B. McCULLOCH.
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PROCES-VERBAUX

2 2 , VENDREDI, le 24 mars 1950.

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

Présents: MM. Carter, Follwell, George, Gillis, Hatfield, Helme, Knight,
Macdonald (Edmonton-Est), McCulloch, McLure, Mott, Mutch et Thomas.

Sur la proposition de M. McCulloeh, il est
Décidé,—Que M. Cleaver soit élu président du Comité.

Sur la proposition de M. Mutch, il est
Décidé,—Que M. McCulloch soit élu vice-président du Comité.

En l'absence du président, le vice-président, M. McCulloch, prend la pré-
sidence.

Sur la proposition de M. Mott, il est
Décidé,—Que le Comité demande la permission de siéger pendant les séances
de la Chambre.

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

Décidé,—Que le Comité recommande la réduction de son quorum de treize
a huit membres.

Sur la proposition de M. George, il est
Décidé,—Que le Comité sollicite 'autorisation de faire imprimer, au jour le

jour, 700 exemplaires en anglais et 200 exemplaires en francais de ses proces-
verbaux et témoignages.

Sur la proposition de M. Mutch, le Comité s’ajourne & 11 h. 15 du matin
pour se réunir de nouveau a la diserétion du président.

Lunbi, le 27 mars 1950.

Le Comité sessionnel des chemins de fer et de la marine marchande que
I’Etat posséde, exploite et contrdle, se réunit & 11 heures du matin, sous la prési—
dence de M. Hughes Cleaver.

Présents: MM. Adamson, Carter, Cavers, Chevrier, Cleaver, Follwell,
Fulton, George, Gillis, Hatfield, Helme, James, Knight, Macdonald (Edmonten-
Est), McCulloch, McLure, Mott, Muteh, Pouliot et Thomas.

Aussi présents: MM. Donald Gordon, C.M.G., LL.D., président, S. F. Dingle,
vice-président, et T. H. Cooper, vice-président et contrdleur des chemins de fer
Nationaux du Canada; J.-C. Lessard, sous-ministre des Transports.

M. Gordon, invité & donner lecture du rapport des chemins de fer Nationaux
du Canada sur les opérations de ’année terminée le 31 décembre 1949, s’exécute
et est interrogé & ce sujet.

MM. Dingle et Cooper sont appelés et interrogés.
A 1 heure de I'aprés-midi, la séance est suspendue jusqu’a 4 heures.
7



8 COMITE SESSIONNEL

REPRISE DE LA SEANCE
La séance est reprise & 4 heures sous la présidence de M. Hughes Cleaver.

Présents: MM. Adamson, Bourget, Carter, Cavers, Chevrier, Cleaver, Foll-
well, Fulton, George, Gillis, Hatfield, Healy, Helme, James, Knight, Macdonald
(Edmonton-Est), McCulloch, McLure, Mott, Mutch, Pouliot et Thomas—22.

Le Comité reprend I’étude du rapport annuel des chemins de fer Nationaux
du Canada.

Il continue & interroger les témoins, MM. Gordon, Dingle et Cooper.

M. Gordon dépose un mémoire qu’il a présenté & la Commission royale du
Transport, et qui est imprimé comme appendice “A” aux témoignages de la
présente séance. :

A 6 heures de 'aprés-midi, le Comité s’ajourne au mardi 28 mars, 4 11 heures
du matin.

Le secrétaire du Comité,
A. L. BURGESS.




TEMOIGNAGES

CHAMBRE DES COMMUNES,
le 27 mars 1950.

Le Comité sessionnel des chemins de fer et de la marine marchande se réunit
2 11 heures du matin, sous la présidence de M. Hughes Cleaver.

Le PRESIDENT: Messieurs, nous sommes en nombre. Vu que notre ordre du
jour est plutdt chargé, il conviendrait que nous nous mettions & I'ceuvre sans
tarder. Je crois que le Comité, avant d’appeler le président du Conseil d’admi-
nistration des chemins de fer Nationaux du Canada, aimerait entendre un bref
exposé du ministre des Transports.

L’hon. M. CuevriER: Monsieur le président, je n’ai qu'un ou deux points a
exposer au début. Je rappellerai d’abord au Comité que c’est la premiere fois
depuis cinq ans que nous ouvrons nos délibérations sous la présidence d’un nou-
veau président. En votre nom, je félicite M. Cleaver d’avoir été élu par vous
et aussi d’avoir accepté son élection.

Mes remerciements personnels vont & 1'ex-président, M. Murray Clark, qui a
demandé d’étre dispensé cette année de ses fonctions; il estimait qu’ayant occupé
cette-charge depuis un nombre suffisant d’années, il était grand temps que le
Comité élise un autre président. Vous désirez, je le sais, que je le remercie de
la parfaite impartialité dont il a fait preuve en guidant les délibérations du
Comité.

Des voix: Trés bien, trés bien.

L’hon. M. CuevrIER: Et je suis certain que le nouveau prebldent M. Hughes
Cleaver, suivra ce bel exemple.

Durant les cinq ans pendant lesquels j’ai dirigé le ministére des Transports,
l'ex-président du Conseil d'administration, M. R. C. Vaughan, est venu témoigner
devant le Comité. Cette année, nous avons le plaisir d’avoir comme témoin de-
vant nous le nouveau président des chemins de fer Nationaux du Canada,
M. Donald Gordon. M. Gordon n’est pas un incennu. Il a comparu ici & d’au-
tres titres pendant de nombreuses années. Je dirai seulement que je suis per-
suadé que les excellentes relations nouées depuis cing ans entre le Comité et les
administrateurs des chemins de fer Nationaux du Canada continueront de se
manifester au cours des délibérations actuelles, comme au cours de celles & venir.

Je remercierai ensuite les membres du Comité de la promptitude avee laquelle
ils se sont organisés et mis a I'ccuvre. Il importe, je crois, de nous rendre compte
que les administrateurs de la compagnie sont des gens trés pris par les nombreuses
fonetions qu’ils continuent d’exercer. Ils sont & la disposition du Comité aussi
longtemps que ce dernier aura besoin de leurs services, mais je sais que son habi-
tude est d’étudier les rapports et d’autres questions avec toute la célérité possible.
C’est pourquoi je tiens & vous remercier de la promptitude que vous avez mise a
élire et & organiser le Comité. C’est tout ce que j’ai a dire, monsieur le président.

Le prismeNT: M. Gordon a la parole.

M. Donald Goroon, C.M.G. (Président des chemins de fer Nationauxr du
Canada): Monsieur le président, avant de donner lecture du rapport annuel
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10 COMITE SESSIONNEL

des chemins de fer Nationaux du Canada, je tiens & dire que je suis heureux de
comparaitre pour la premiére fois devant le Comité et d’y reconnaitre les figures
de vieux amis. J’espere que ma nouvelle charge pourra me permettre de rendre
aux membres le méme genre de bons offices et d’entretenir avee eux les mémes
bons rapports qu’autrefois.

Mes collégues de la direction et moi sommes venus ici munis, je I'espére, de
renseignements qui nous permettront de répondre & toute question relative & des
sujets pouvant intéresser les membres du Comité. Nous considérons ces derniers,
dirai-je, comme les représentants de nos actionnaires, qui sont, bien entendu, les
citoyens canadiens. Je répéte que nous espérons étre en mesure de répondre A
toute question qui pourra étre soulevée, mais si l'on nous pose des questions
auxquelles nous ne pouvons répondre au juste immédiatement, je vous assure
que nous pourrons le faire a tres bref délai.

Avec votre permission, monsieur le président, je donnerai maintenant lecture
du rapport annuel:

MOoNTREAL, le 10 mars 1950.

A Thonorable LioneL CrevriEr, C.R., député,
Ministre des Transports,
Ottawa.

/

Monsieur le ministre,

Veuillez trouver ci-dessous un rapport de l'exploitation des chemins de fer
Nationaux du Canada durant Pexercice 1949.

Le 31 décembre, M, Robert Charles Vaughan, C.M.G., mettant fin & sa
longue et remarquable carriére dans les chemins de fer, a démissionné comme
président, du Conseil d’administration et directeur général du réseau. Il convient
done que le soussigné, qui a assumé ces fonctions le 1¢* janvier 1950, en vous
envoyant le rapport du Conseil d’administration, fasse ressortir briévement
quelques points saillants de l'exploitation en 1949. Les détails de cette exploi-
tation apparaissent plus loin dans ce rapport.

Le développement économique, différent et trés inégal, des territoires desser-
vis par le réseau national est resté intense au cours de 'année, malgré une ten-
dance & se ralentir. ILe National-Canadien continue d’étre un facteur essentiel
de ce développement. _ :

Les recettes brutes du réseau ont atteint un nouveau sommet. Toutefois,
Pavantage résultant des augmentations .de taux et de prix des billets mises en
vigueur au cours de l’année a été plus que contrebalancé par une petite rédue-
tion du nombre de voyageurs et du volume de marchandises transportés, ainsi
que par d’autres augmentations importantes du colt de la main-d’cuvre et des
matériaux. Comme conséquence, les recettes d’exploitation, qui sont de $500,-
723,386, n’excédent les frais d’exploitation que de $22,221,726, ce qui, apres
paiement des imp6ts, des loyers de matériel et autres dépenses & 1’état des
revenus, ne laisse que $4,057,907 pour faire face aux $24,302,650 d’intéréts sur
les obligations détenues par le public et aux $21,798283 d’intéréts sur les
avances de I'Etat.

Le 28 décembre 1949, il a été nécessaire a cause de la disette de charbon
d’annoncer la réduction, & partir du 9 janvier 1950, du nombre de trains-voya-
geurs sur les lignes canadiennes du réseau. Cette réduction a existé jusqu’au
9 mars, date a laquelle les services ont été restaurés au complet.
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“Au cours de I'année, certains syndicats d’employés du réseau ont demandé
de nouvelles augmentations de salaires et des changements dans les conditions
de travail. Ces demandes sont, soit en voie de pourparlers, soit en voie de
conciliation. Satisfaire & ces demandes aurait ajouté des millions de dollars
aux frais d’exploitation du réseau.

En 1948, dans le but de contre-balancer en partie de cott grandlesant de
Pexploitation de ses propriétés, le National-Canadien par l’entremise de la
Railway Association of Canada, a demandé a la Commission du Transport de
Pautoriser & augmenter de 20 p. 100 les taux relevant de cette derniére. L’un
des chemins de fer membre de 1’Association ayant attaqué en appel la décision
arbitrale accordant une augmentation générale intérimaire de seulement 8 p. 100,
la demande originale a été entendue de nouveau vers la fin de l'année et de
nouveaux arguments et témoignages ont été présentés. La décision éventuelle
ne peut avoir aucun effet sur les résultats de 'exploitation en 1949.

La Commission royale du Transport a siégé pendant la plus grande partie
de 1949 et poursuit encore l'importante enquéte qui lui a été confiée. Le
National-Canadien a pris une part active et constante aux travaux de la Com-
mission. Les conclusions et les recommandations de cet organisme seront d'une
importance capitale pour le réseau national,

La valeur des immobilisations au cours de 1949 gs'est élevée a plus de
47 millions de dollars, dont environ 28 millions de dollars pour nouveau matériel
roulant.

Au cours de I'année des obligations ont été rachetées a des taux d’intérét
avantageux.

On a exécuté quelques-uns des travaux d’entretien différés qui s'étaient
accumulés durant la guerre et les années qui suivirent immédiatement.

Le 1¢ avril 1949, le National-Canadien s’est vu confier la direction et
I'exploitation des Newfoundland Railway and Steamship Services et de certains
systémes de télécommunication. Depuis le 1¢* janvier 1950, le chemin de fer
de Témiscouata est aussi ajouté au Réseau.

Au cours de 1949, ont été commencées, continuées ou complétées un bon
nombre de constructions destinées a améliorer le service que le chemin de fer
offre aux voyageurs.

Vers la fin de 'année, des plans ont été dressés en vue de la construction
d'une aile 4 I'Hotel Macdonald, & Edmonton, et  de la prise de possession de
I’'Hétel Newfoundland, & Saint-Jean.

Le développement du terminus de Montréal s’est continué en 1949. L’édifice
de I'Aviation internationale, partie intégrante du plan d’ensemble des construc-
tions, a été presque complété et est maintenant occupé par des organisations
internationales d’aviation, des lignes aériennes et d’autres locataires. On a
aussi beaucoup avancé dans la construction du terminus de marchandises a la
gare Bonaventure, autre projet important qui figure au programme.

En résumé, le rapport de 1949 réveéle un progrés continu et paralléle au
progrés du Canada dans les domaines national et international. Le réseau est
prét a jouer et est en état de jouer un role de plus en plus important dans le
développement du pays et l'utilisation de ses ressources naturelles dont 'abon-
dance a été démontrée par la découverte de nouveaux champs pétroliferes et de
gites de métaux vils et de métaux précieux.

Le 21 janvier 1950, le National-Canadien a subi une grande perte par la
mort de M. N. B. Walton, C.B.E., vice-président exécutif du réseau.
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les employés du National-Canadien au cours de I'année terminée.

COMITE SESSIONNEL

1l est & propos de rendre hommage & la loyauté et & la valeur utile de tous

Pour le Conseil d’administration,
Le président et directeur général,

ETAT DES REVENUS
ENSEMBLE DU RESEAU

Recettes d’exploitation du chemin de fer:

A e AdIBeR . LTt o o s dtales o3 v ane g d'ere sain e s s RSy
N OV AROTITSL & 5V, os o oin o okers s o aim siia o) s e (o o0 wio oibja s Lt
L R S I R G N A oA A
Messageries
Télégraphes commerciaux ....... SRS ST
OB R s AU BT OB . 1105 < o aieis ootatn o o ace hes, olaisle Winio v s ik o

....................................

Total des recettes d’'exploitation ..............

Frais d’exploitation du chemin de fer:

Entretien de la voie et des constructions ..........
Entretien et dépréciation du matériel .............
EEIPCULATRON - o0 2 ¥ 0fars d ale miaisis s n a s ois s misle)s o nn iace 51019
IRARRDOLT ' oo SR barsisale s ola e V-0 S a)s 0 seans o '3y8:sleibre
Bxploitations diverses ... .edecstosssiwesssvansss
LU IS IR D SRS SR R . TR 8

Total des frais d’exploitation ................

Revenu net d’exploitation ...... . .cceveenn
L5 e RO ST A S A AR I RS
Location de matériel—Débitnet ..................
Location de propriétés expleitées en commun—Débit

AR TR o i S R R ot (e

Revenu net d’exploitation du chemin de fer ...

Autres revenus:

Loyers de lignes et de matériel ............. B g
TOVETR TRIVEDE i i0h | Gy S e e s e s B S0 UESEo O
Revenu de propriétés immobiliéres ...............
Exploitation des botela . fai o vt T8 Von i vk
U Do L N A e T SR Nen e S i B S
LB e R R % S SUE T S T S i S 2l Rl - ESE R L
ERVOTERY . ol Hipali se ol S Rl s 8

Prélevé & méme le revenu:

Loyers de lignes et de matériel ..................
LIONOTR diVers i s iisnicioe Boanrmloniast ahs ots b s s o o
IINTOTE BIveras . o od o AT ANt S T Mok tar 2o T el
Résultats des propriétés exploitées séparément—
O L L e e s e ey
Service de la dette non consolidée ................
Amortissement de "'escompte sur la dette consolidée
Diverses dépenses débitées au revenu ...x.........
Profits et pertes—Crédit met ........coovuevunn..

D. GORDON.
049 1948

$394,424,463.00 $393,544,359.00
43.287.240.00 41.562,141.00
5.085.327.61 4.761,629.31
26.378.979.56 23/410.761.19
9.254.966.94 7.885.346.57
99,292 408.89 20.105.712.93

$500,723,386.00

$491,269,950.00

$ 88,402,550.81

$ 86,012,266.45

106,916,137.23 98,339,520.24
9,105,658.06 8,724,581.87
245,715,517.00 245,351,741.35
5,761,783.41 5,211,242.46
22,600,013.49 21,100,617.63
$478.501,660.00 $464,739.970.00

$ 22,221,726.00
11,192,273.13
5,197.969.65

284,665.92

$ 26.529,980.00
10.318,631.31
5,712,481.95

323,237.04

$ 5.546,817.30

$ 10.175.629.70

$ 77,090.20
1,031,511.45
687,838.41
1,053,279.49
167,836.00
2,845,631.42
789,973.83

$ 67,280.34
976.052.87

601,501.13 _

915,175.07
298.558.40
2,914,998.49
470,583.87

$ 6,653,160.80

$ '6,244,150.17

$  699,844.10
617,751.99
99,390.39

581,816.94
333,994.64
1,497,122.72
4,748,369.76
436,220.25

$ 8,142,070.29

$  720,599.32
538,872.22
126,386.98

973.613.68
282,713.40
508,564.04
2,277,975.57
306,054.73

$ 5,122,670.48
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2 Revenu net applicable au service des intéréts ..
Intéréts sur la dette consolidée entre les mains

du public ..o s ih 3 Ceeeniiieceiieeariieae
Intéréts sur les préts deU'Etat ..................

FIEREIY  ns e e B R AT

Les charges fixes du réseau qui figurent a I'état

ci-dessus sont:

Loyers de voies et de matériel .............ccvaans

Intéréts sur la dette non consolidée ...............

Amortissement de 1’escompte sur la dette consolidée

Intéréts sur la dette consolidée entre les mains du
T e CTL N R A 8 R e A ST = A A

Intéréts sur les préte de UBtat .........c.ooun.n.

$ 4,057,907.81
24,302,650.99

21,798,283.58 .
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$ 11.297,109.39

23,202.817.69
21,627,032.82

$ 42,043,026.76

§ 83,582,741.12

$  699,844.10
333,994 .64
1,497,122.72

24,302,650.99
21,798,283.58

$  720,599.32
282,713.40
508,564.04

23,202.817.69
21,627,032.82

$ 48,631,896.03

$ 46,341,727.27

SOMMAIRE DE L’EXPLOITATION

Voiei un sommaire de l'exploitation. L’état des revenus apparait en regard.

1949 1948

$500,723,386.00 $491,269.950 .00
478,501,660.00 464,739.970.00

$ 22,221,726.00 $ 26,529,980.00
18,163,818.19 15,232,870.61

$ . 4,057,907.81 $ 11.297,109.39
24,302,650.99 23,202,817.69

Bccetlos A CXDIOMAEION: -5 5 9% m 050 msnss s o s s s hase
Hraisidiexploitation oo <8 S el S EEA . ORI L e s

Revenu net d’exploitation ........... By Ry
Impdts, location de matériel et autres inventaires......

Applicable au paiement des intéréts...................
Intéréts sur les obligations entre les mains du public. ..

$ 20,244,743.18
21,798,283.58

$ 142,043,026.76

$ 11,905,708.30

Applicable au paiement des intéréts dus a I'Etat......
21,627,032.82
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Le déficit plus prononecé en 1949 qu’en 1948 est di en partie au déséquilibre
qui continue d’exister entre les taux de chemins de fer et les frais d’exploitation,
en partie & une diminution de 5 p. 100 dans le volume de trafic et en partie a
I'absorption dans le réseau, & partir du mois d’avril, des Newfoundland Railway
and Steamship Services. D’autres charges figurant a 1’état des revenus ont aug-
menté par suite du change étranger et de primes sur obligations rachetées. La
somme applicable au paiement d’intéréts a été de ce chef réduite a $4,057,907.81,
soit, $7,239,202 de moins qu’en 1948. Ceci ajouté & une augmentation de $1,099,833
d’intéréts sur les obligations détenues par le public et $171,251 d’intéréts sur les
préts de I'Etat a fait que la somme applicable au service des intéréts a été de
$8,510,286 inférieure & celle obtenue en 1948.

RECETTES D’EXPLOITATION

L’absorption des Newfoundland Railway and Steamship Services a augmenté
les recettes d’exploitation de $7,756,495. Les augmentations de taux de marchan-
dises obtenues en 1948 et 1949 représentent $23,464,100 de recettes de plus en
1949 qu'en 1948. Le trafic-marchandises a diminué de 6-44 p. 100. La dimi-
nution s’est fait surtout sentir dans le transport du charbon, du bois & papier, du
bois d’eceuvre, de la péite de bois, du papier et des bestiaux. Des augmentations
ont été enregistrées dans le transport du grain, du minerai et des concentrés, et
des produits du pétrole. Le trafic-voyageurs a diminué de 9-7 p. 100, le volume
des messageries a augmenté de 7-6 p. 100 et celui des affaires des télégraphes,
de 6-3 p. 100.

$ 33,632,741.12 -
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- FRAIS D’EXPLOITATION

Les frais d’exploitation ont augmenté de $13,761,690, dont $10,340,526 impu-
tables sur le compte des Newfoundland Railway and Steamship Services. Les
augmentations de salaires et les changements dans les conditions de travail en
1948 et 1949 ont majoré les frais du Réseau par comparaison avec ceux de 1948,
de $7,356,000. La hausse des prix du combustible, des traverses, des rails et autres
matériaux les ont majorés de $5,399,000. La diminution de trafic a rendu néces-
saire I'emploi de moins de matériaux et de main-d’ceuvre en 1949 qu’en 1948. On
trouvera aux pages 23, 24 et 25 le détail des frais d’exploitation.

L’entretien de la voie et de I'infrastructure a colité $3,699 par mille exploité.
On a pu faire au cours de 'année quelques travaux d’entretien différé et de ce
chef 8 millions de dollars ont été imputés sur le compte de la réserve pour entretien
différé.

Le chiffre des dépenses pour 'entretien du matériel accuse une augmentation
apparente de $8,576,617 sur celui de 1948, mais $3,500,000 de cette somme ont été
imputés en 1948 sur le compte des réserves pour entretien différé. Aucun montant
n’a été imputé sur le compte des réserves en 1949.

Les frais de transport accusent peu de changements. Les augmentations de
salaires et de prix ont été contre-balancées par la diminution du volume du trafic
transporté. Le nombre de tonnes-milles brutes par heure-train, I'un des moyens
de mesurer le rendement de l'exploitation, est passé de 25,900 & 27,000. Une
réduction appréciable a été réalisée dans la consommation du charbon, qui est
tombée de 121 livres par mille tonnes-milles brutes & 117 livres dans le serviee
des marchandises. Une réduction équivalente est & noter dans le service des
voyageurs ou la consommation par mille de wagon-voyageurs a été réduite de
15 & 14 livres de charbon.

AUTRES PRELEVEMENTS A MEME LE REVENU

Le change étranger-a colité $1,568,499. La prime de 5 p. 100 sur les obliga-
tions-or, garanties 40 ans, rachetées le 1°" octobre, y compris 'escompte non
amorti, a coltté $3,826,000.

IMMOBILISATIONS

Elles se sont élevées, en 1949, a $47,010,441 (on en trouvera le détail & la
page 28), dont $28,332,025 pour nouveau matériel roulant,

FINANCE

Deux émissions d’obligations ont été lancées au cours de 'année. Le 3 jan-
vier ont été émis 35 millions de dollars d’obligations & 3 p. 100, 17 ans. Ces
obligations ont été vendues au colit pour la Compagnie de 3-075 p. 100. Le
15 septembre, ont été émis 70 millions de dollars d’obligations & 2% p. 100, 20 ans,
le colit pour la Compagnie étant de 2-96 p. 100. Le produit a été employé a
financer les immobilisations et & racheter, le 1°" octobre 1949, $57,728,500 d’obli-
gations & 5 p. 100, échéant le 1°" octobre 1969. Cette derniére opération a permls
de réaliser une économie de $1,382,548.

FTAT DE LA PROPRIETE

On n’a pas encore réussi a exéeuter tous les travaux d’entretien différé, prin-
cipalement aux rails, ballast et ponts de chevalets en bois, qui se sont accumulés
durant la guerre. Les réserves constituées pour cet entretien ont été entamées
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par les augmentations de salaires et de prix qui se sont produites depuis. Les
dépenses d’entretien en seront affectées dans I'avenir. Des progrés constants ont
6té réalisés dans linstallation des traverses imprégnées. Comme ces derniéres
forment 65 p. 100 du total des traverses, le nombre des nouvelles traverses est
tombé de 270 & 133 par mille de voie et 'on espére obtenir encore un meilleur
rendement. :

A la fin de 1949, par rapport & la fin de 1948, il y avait une légére réduction
dans le matériel prét & servir. La comparaison est celle-ci: locomotives de
trains de marchandises de 72 p. 100 & 68:7 p. 100; locomotives pour trains de
voyageurs de 76-8 p. 100 & 73-7 p. 100; wagons de marchandises de 94-5 p. 100
4 93-5 p. 100. Afin de satisfaire aux exigences du trafic, quelques vieux modeles
ont été gardés en service, ce qui a détérioré 1'état moyen du matériel. Les
achats que 'on se propose de faire en 1950 permettront de mettre au rancart une
partie de ce matériel roulant suranné.

CONTROLE AUTOMATIQUE DU TRAFIC

En 1949, a été complétée dans la subdivision de Drummondville, entre West-
Junction et Sainte-Rosarie, sur une distance de 116-1 milles, l'installation d’un
systéme de controle centralisé du trafie. Il y a maintenant 301-2 milles de
lignes sur lesquelles la circulation est réglée de cette maniére. Les autres milles
se trouvent dans la région Atlantique, entre Pacific-Junction et Windsor-Junction.

Le réglement centralisé du trafic est un systéme d’exploitation ferroviaire
par lequel des signaux électriques donnés par un agent du mouvement d'un point
de controle central sont substitués & des ordres de marche ou & lautorité des
indicateurs.

Au cours de I'année on a complété jusqu’a concurrence de 95 p. 100 U'instal-
lation de disques de fermeture automatique entre Spence’s-Bridge et Hope
(C.-B.). Entre Red-Pass-Junction et Jackman (C.-B.), 80 p. 100 du travail
d’installation de disques a été exécuté.

AUTRES CONSTRUCTIONS

On a continué de travailler & la réalisation des importants projets suivants:

A Montréal, au cceur du secteur industriel de la basse ville, se continue
d’aprés les plans la construction des plus grands hangars pour marchandises en
lots brisés et des plus modernes entrepdts de marchandises au Canada. Au cours
de l'année, le hangar pour les marchandises sortant et une partie de deux des
trois quais de transfert couverts ont été construits. On continue de travailler
aux autres construetions, qui comprennent un hangar pour marchandises entrant,
un édifice de bureaux de quatre étages et des quais de transfert. Il y aura aussi
une nouvelle disposition et un agrandissement de la gare de triage. La com-
plétion du projet est prévue pour 1951. De grands élargissements de rues seront
entrepris par la ville lorsque la construction du terminus & marchandises sera
terminée.

La nouvelle disposition de la gare de Mimico (Ont.) et son amélioration
ont été poursuivies et 42 p. 100 des travaux ont déja été terminés. Cette gare
de marchandises a été construite il y a plus de 40 ans et la disposition des voies
et des hangars & marchandises a été jugée inadéquate aux exigences du trafic

actuel. Les changements projetés porteront la capacité de la gare de 3,133 14
4176 wagons.
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Une annexe & 'atelier de locomotives de Stratford (Ont.) a été construite.
Elle était devenue nécessaire pour abriter les “Northern” et autres locomotives:
de grande taille. Elle permettra de visiter et de réparer plus rapidement les
locomotives, réduisant ainsi la durée de leur non-emploi.

La reconstruction des ateliers de réparation des wagons de marchandises
et des voitures de voyageurs & la Pointe-Saint-Charles (P.Q.) a été complétée
dans la proportion de 65 p. 100.

L’élargissement de la gare de marchandises & Vancouver, rendu nécessaire:
par I'augmentation du trafic, a été complété dans la proportion de 75 p. 100.

On a commencé de construire un nouveau hangar 4 marchandises et les voies.
qui le desservent & Edmonton (Alb.), afin de pouvoir faire face aux exigences:
d’un trafic fortement aceru. A la fin de 'année, 27 p. 100 des travaux étaient.
terminés.

TERMINUS DE MONTREAL

A la conférence de I’Aviation Internationale tenue a Chicago en 1944, le:

Canada a eu I’honneur d’étre choisi comme siége central du monde aéronautique.
Montréal est devenu le siége de 1’'Organisation de ’Aviation civile internationale:
dont 56 nations font partie et de I’Association internationale du Transport
aérien qui sert environ 70 lignes aériennes. Pour loger ces organisations et
d’autres sociétés, le National-Canadien, a la suite d’'un arrangement conclu avee
le gouvernement canadien, a construit 1’édifice de I’Aviation internationale adja-
cent & la gare centrale de Montréal. A la fin de I'année, cet édifice était complété:
dans la proportion de 95 p. 100. Les locataires ont commencé & l'occuper le
15 juillet dernier et presque tout I'espace est maintenant loué. Les principaux
locataires sont I'0.A.C.I. avee bureaux pour les représentants de 17 nations,
PFAIT.A. et les lignes aériennes Trans-Canada. Les bureaux de billets des
lignes aériennes, dans le hall, avec entrée rue Dorchester, seront terminés au
printemps de 1950. L’édifice comprend un cafeteria pour les employés.

La nouvelle chaufferie, rue Nazareth, qui sert tout le secteur oceupé par le
terminus, a été achevée et fonetionne actuellement.

Les plans en vue d’autres travaux sont préts. Ils comprennent une nouvelle
disposition et le prolongement du réseau de voies dans le secteur de la gare
centrale afin de faciliter la construction d’édifices au-dessus des voies, Des plans
sont en train d’étre dressés pour la construction dans ce secteur d’un édifice &
bureaux et d’un hotel.

MATERIEL

Des livraisons substantielles de nouveau matériel commandé en 1947, 1948
et 1949 ont été faites durant I'année. Elles comprenaient:

MATERIEL POUR MARCHANDISES
572 wagons fermés de 50 tonnes
1000 wagons de 40 tonnes pour automobiles
1000  wagons 4 haussettes de 70 tonnes
368 wagons a réfrigération par le haut
50 wagons-plates-formes pour Terre-Neuve
75 wagons-citernes de 8,000 gallons:
MATERIEL POUR VOYAGEURS ET MESSAGERIES
8 voitures de 1re pour Terre-Neuve
50 wagons a réfrizération par le haut
LocoMoTIVES
37 Diesel-électriques de manceuvre de 1,000 c.-v.
6 locomotives pour Terre-Neuve

sop e s
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MATERIEL DE SERVICE
" 20 wagons-bascule automatique *
3 locomotives-grues Diesel
8 charrues & neige en acier

Le matériel qui était commandé & la fin et de 'année et dont on attend la
livraison au cours de 1950 comprend:

MATERIEL POUR MARCHANDISES
490 wagons-plates-formes de 60 tonnes
2 wagons-plates-formes surbaissés de 135 tonmes

MATERIEL POUR VOYAGEURS ET MESSAGERIES
25 wagons climatisés
20 wagons-lits
50 fourgons & bagages
LocoMOTIVES
3 Diesel-électriques de manceuvre de 1,000 c.-v.
8 Diesel-électriques de lignes de 1,500 c.-v.
18 Diesel-électriques de 600 c.-v.
3 électriques

Les ateliers de la Compagnie ont continué de moderniser le matériel pour
voyageurs, d’aprés le programme arrété et 37 voitures ont été remodelées durant
I’année, savoir:

8 wagons-lits-salons-buffets
23 wagons-lits

2 wagons-salons
, 4 wagons-restaurants

LocoMoTivEs DIESEL

L’emploi de locomotives Diesel par le National-Canadien n’est pas nou-
veau. Le réseau a fait ceuvre de pionnier dans l'emploi de ce genre de traction
quand, en 1925, il aida & dessiner et & mettre en service la premiere locomotive
Diesel en Amérique du Nord.

Sans compter ses automotrices au pétrole et & I’électricité, la Compagnie a
maintenant en service 148 locomotives électriques & moteurs diesel, de neuf
modeles différents.

Suivant son programme de modernisation, en 1949, le chemin de fer a mis
en service 37 locomotives de manceuvre Diesel-électriques de 1,000 c.-v. portant
son parc de locomotives de ce genre & plus de cent unités. Il a été commandé
huit locomotives Diesel-électriques de grande ligne de 1,500 c.-v. pour service
des marchandises. Leur livraison est attendue au début de 1950. En décembre,
I'essai en service-voyageurs a été commencé, entre Montréal et Winnipeg, d’une

“locomotive Diesel-électrique & trois accumulateurs de 4,500 c.-v.

L’an dernier, plus qu’en 1948, les locomotives Diesel-électriques ont sup-
planté les locomotives & vapeur. Les locomotives Diesel en service des mar-
chandises ont parcouru 2,010,866 milles soit 4 p. 100 du nombre de milles par-
courus en service des marchandises. Les locomotives Diesel de manceuvre ont
parcouru 4,192,824 de milles, une augmentation de 19-1 p. 100 sur le chiffre de
1948. Le parcours de toutes les locomotives Diesel en 1949 a été de 6,358,843
milles, soit 68 p. 100 du parcours total de toutes les locomotives du Réseau.

LE CHEMIN DE FER DE TERRE-NEUVE

Lorsque Terre-Neuve est devenue province canadienne en avril, le National-
Canadien' s’est vu confier 'exploitation du Newfoundland Railway comprenant
705 milles de voies d'un écartement de 3'6”. La ligne principale, longue d*

58809—2
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547 milles, traverse l'ile de Saint-Jean & Part-aux-Basques, ou elle est raccordée
par bateaux avec le continent & North-Sydney (N.-E.). Elle dessert des centres
tels que Gander, Grand-Falls et Corner-Brook. .-Des embranchements relient
la ligne principale avec Harbour-Grace et Carbonear, avec Placentia et Argentia,
avec Lewisporte et avec Bonavista. Une flotte de quatorze vaisseaux assure
les services de marchandises et de voyageurs.

Le matériel roulant du district de Terre-Neuve comprend 46 locomotives
& vapeur et trois Diesel, 98 voitures & voyageurs, 1,004 wagons & marchandises
et 154 wagons de réparation de la voie.

Parmi les propriétés dont ’exploitation a été confiée au National-Canadien
se trouve la cale séche de Saint-Jean qui, en plus de radouber les vaisseaux de
la Compagnie, exécute les travaux généraux d’un chantier de radoub.

L’acquisition des lignes de Terre-Neuve a augmenté le personnel du Réseau
d’environ 4,200 personnes.

LE CHEMIN DE FER DE TEMISCOUATA

Le National-Canadien s’est vu confier, & partir du 1° ]anv1er 1950, la
direction et l'exploitation du Chemin de fer de Témiscouata qui a été acheté
par Sa Majesté en 1949. Le chemin de fer comprend 81-5 milles de voie entre
Riviere-du-Loup (P.Q.), et Edmundston (N.-B.), et ces deux points terminus
sont raccordés au National-Canadien. Il comprend aussi un embrancliement et
des emprises, longs de 31-3 milles allant vers 'ouest d’Edmundston & Connors.
Le territoire desservi est largement forestier et agricole. Les produits forestiers
représentent une proportion importanté du chargement total des marchandises
transportées.

LONGUEUR DES LIGNES EXPLOITEES

Avec le Newfoundland Railway et le Chemin de fer de Témiscouata, le
Réseau comprend maintenant 33,0465 milles de \()16“ de classes diverses. Clest
le seul chemin de fer desservant les dix provinces du Canada. De plus, les
longueurs de ses lignes aux Etats-Unis sont les suivantes: Maine, 13337 milles;
Connecticut, 80-65; Massachusetts, 67-63; New-Hampshire, 124-36; Vermont,
433-75; New-York, 44-:03; Michigan, 1,846:41; Indiana, 191:69; Illinois,
111-70; Wisconsin 8-36; Minnesota, 276-79, soit un total de 3,318-74 milles de
voies dans 11 Etats.

TARIFS DE MARCHANSISES

Ainsi que le faisait remarquer le rapport annuel de 1948, 'augmentation
générale des taux de marchandises de 21 p. 100 (sujette A certaines exceptions)
accordée par la Commission du Transport et en vigueur le 8 avril 1948 n’a pas
réglé cette question d’importance vitale. Tes chemins de fer canadiens conti-
nuent d’avoir un besoin urgent de nouvelles augmentations et cette question de
taux a été étudiée par la Commission pendant toute ’année derniére, mais le
seul allégement accordé a été une augmentation générale intérimaire de 8 p. 100
qui est loin de satisfaire aux besoins du National-Canadien.

Au début de 1949, il y avait en marche une enquéte générale sur les taux
de marchandises, la demande des chemins de fer pour une nouvelle augmentation -
de 20 p. 100 et une nouvelle étude de 'augmentation accordée de 21 p. 100 que
le Gouverneur en conseil avait ordonné & la Commission du Transport d’entre-
prendre concurremment avec son étude de la demande des chemins de fer d'une
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augmentation de 20 p. 100. La province de la Colombie-Britannique avait
aussi demandé qu'on enléve des tarifs ferroviaires le “tarif différencié en
montagne”.

L’audition de la demande de 20 p. 100 d’augmentation ainsi que la nouvelle
étude de I'augmentation de 21 p. 100 ont eu lieu & Ottawa au début de l'année,
aprés quoi la Commission a pris le temps de délibérer. Le 22 septembre, la
Commission a rendu un jugement majoritaire accordant une augmentation inté-
rimaire de taux de marchandises de 8 p. 100 prenant effet le 27 juillet 1948,
daté de la demande, et une augmentation de 8 cents la tonne pour le charbon
et le coke; mais elle différait son jugement final sur la demande jusqu’a complé-
tion de I'enquéte et des études faites par elle-méme et la Commission royale
du Transport et jusqu’a ce que certaines questions mentionnées dans son juge-
ment aient été tranchées.

Avec la permission de la Commission, la décision de celle-1a de différer son
jugement final sur la demande des chemins de fer a été attaquée devant la Cour
supréme du Canada par l'un des chemins de fer requérants. Cet appel a été
maintenu et la Cour a opiné qu’en agissant comme elle l'avait fait la Commis-
sion avait failli & un devoir que lui imposait la loi. La Commission entreprit
alors de revenir sur sa décision et tint de nouvelles séances a Ottawa au début
de février 1950. Son jugement final ne peut avoir aucun effet sur les résultats
de exploitation du réseau en 1949.

Le 23 avril, & la suite de la demande de la province de Colombie-Britan-
nique, la Commission ordonna aux chemins de fer de déposer des tarifs en
vigueur le ou avant le 1°* juillet 1949, renfermant des taux qui tiendraient
compte de la disparition compléte du “tarif différencié en montagne”.

Aux Etats-Unis une autre augmentation de 10 p. 100 des taux de mar-
chandises a été accordée par I'Interstate Commerce Commission d partir du
1er septembre. Elle remplace une augmentation intérimaire de 6 p. 100 en
vigueur le 11 janvier. Les taux de marchandises aux Etats-Unis sont mainte-
nant de 57-3 p. 100 plus élevés que ceux en vigueur en 1946.

La COMMISSION ROYALE DU TRANSPORT

Pendant toute 'année le chemin de fer a apporté son aide & I’enquéte menée
par la Commission royale du Transport. Les vues et les recommandations du
chemin de fer sont contenues dans un long mémoire qui a été déposé et sera
complété par des témoignages oraux devant la Commission.

Le mémoire s'emploie surtout & amener la Commission royale & reviser
la comptabilité du capital des chemins de fer Nationaux du Canada et & faire
rapport sur 'opportunité d’établir et de maintenir ses charges fixes sur un pied
analogue & celui des autres grands chemins de fer en Amérique du Nord.

Le mémoire officiel fait valoir que, par comparaison avec d’autres chemins
de fer, une proportion exagérée du capital du National-Canadien est représentée
par des obligations productives d’intéréts. Le rapport financier annuel donne
ainsi une fausse idée de I'excellence réelle de la direction du réseau. Il est évi-
dent qu’étant donné le caractére des revenus de ce réseau une forte proportion de
son capital devrait consister en valeurs non productives. Une demande & cet
effet a ¢été faite & la Commission royale. ,

Le National-Canadien a aussi préeonisé 'adoption d’'une méthode uniforme
de comptabilité par les chemins de fer canadiens, prescrite d’aprés des classi-
fications édictées par la Commission du Transport en vertu d’une autorité statu-
taire.

58809—23
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Le mémoire soutient aussi qu’il est désirable de modifier la loi sur les tarifs -
forfaitaires passée en 1938. Le but de cette loi était d’adoucir jusqu’a un certain
point la sévérité de la loi qui oblige les chemins de fer & accorder les mémes taux
a tous, cecl pour leur permettre de faire face & la concurrence des bateaux et des
véhicules automobiles. La loi s’est révélée bonne en son principe, mais 1'expé-
rience enseigne qu ‘elle renferme un certain nombre de clauses qui réduisent
sérieusement son efficacité et empéchent le public et les chemins de fer de béné-
ficier pleinement de cette méthode d’établir les taux, et cela sans avantage com-
pensatoire. Les amendements proposés par le National-Canadien feraient
disparaitre ces restrictions, sans toucher aux principes de base de la loi de 1938.

Le National-Canadien approuve le mémoire de la Railway Association of
Canada couvrant en détail les aspects législatifs et réglementaires de la con-
currence du transport routier.

POURPARLERS AU SUJET DES SALAIRES

Apres l'entrée de Terre-Neuve dans la Confédération canadienne et apreés
que le National-Canadien eut été chargé de la direction et de 'exploitation du
Newfoundland Raillway, des accords ont été conclus avee les syndicats repré-
sentant les employés de Terre-Neuve par lesquels leurs salaires et leurs condi-
tions de travail ont été mis sur le méme pied que ceux et celles des employés du
réseau occupant des emplois équivalents dans les provinces Maritimes. Les
augmentations de salaires obtenues de ce fait ont été rendues rétroactives au
premier avril 1949.

Le 16 juin, le chemin de fer fut avisé de deux demandes officielles de la
part des syndicats qui représentent la plupart des employés autres que ceux .
affectés & l'exploitation sur les lignes canadiennes. Un groupe de syndicats
demanda une augmentation générale de salaires de 7 cents I'heure et la semaine
de 5 jours et de 40 heures, sans réduction des salaires payés actuellement pour
une semaine de 48 heures. L’autre groupe demanda une augmentation générale
de 10 cents l'heure, la semaine de 5 jours et de 40 heures et la retenue des
cotisations syndicales. Les pourparlers engagés n’aboutirent pas & la conclusion
d'une convention.et, aux termes de la Loi des relations industrielles et des
enquétes en matiere de différends industriels, 1948, deux Commissions de
conciliation ont été instituées. Elles ont siégé 4 Montréal au début de
janvier 1950 et des mémoires ont été présentés par le chemin de fer et les
représentants des employés. Aprés réception de ces mémoires, elles ont
ajourné leurs séances jusqu’a la fin de février pour permettre aux deux parties
de préparer leur réfutation respective.

Comme suite d’une recommandation faite par I'United States Presidential
Emergency Board, le National-Canadien a dfi accorder & ses employés sur ses
lignes aux Etats- Um:, autres que ceux affectés a lexplmtatlon une augmentation
générale de salaires de 7 cents I'heure, rétroactive au premier octobre 1948, et la
semaine de 5 jours et 40 heures, sans réduction de salaires, & partir du premier
septembre 1949. D’autres demandes considérables en faveur des employés aux -
Etats-Unis ont été recues et font actuellement I'objet de pourparlers et de
mesures de médiation.

HOTELS

En 1949, les 8 grands hdotels du National-Canadien ouverts toute ’année
ont hébergé 612,608 personnes contre 634,197 en 1948; le nombre de repas
servis a été de 2,175446 contre 2,288274 l'an dernier et les recettes brutes
ont été de $7,629,960 contre $7,488,789 l'année précédente.
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Dans ces chiffres ne figurent pas ceux de I'hotel Vancouver qui est exploité
en commun avec le Canadien-Pacifique, ni I’hotel Newfoundland, & Saint-Jean,
dont l'exploitation a été confiée au National-Canadien tard dans I’année.

A la suite_d’une entente avec la ville d’Edmonton un contrat a été accordé
pour la charpente d’acier d’'une annexe de 16 étages & 1'hotel Macdonald. Elle
renfermera 300 chambres et fera plus que doubler la capacité de 'édifice actuel
construit il y a trente-cing ans. Le développement des ressources naturelles de
I'Alberta et en particulier de ses champs pétroliféres pres d’Edmonton, de
méme que l'importance stratégique grandissante de la région au nord de la
ville, font qu'Edmonton est I'une des villes canadiennes qui grandissent le plus
rapidement.

Les trois hotels d’été: Jasper-Park Lodge, Minaki Lodge et Pictou Lodge,
ont connu une autre saison excellente, ayant recu & peu prés le méme nombre
d’hodtes que 'année précédente, soit 61,059 au lieu de 61,236. Nombre de ces
hotes venaient des Etats-Unis. Les recettes brutes ont augmenté de $908,117
a $1,048,103.

TELEGRAPHES

Quant au nombre de depeches de télétypes privés et de réseaux radiopho-
niques, les affaires du service des télégraphes se sont élevées & un chiffre sans
précédent dans son histoire.

Une augmentation des taux de dépéches télégraphiques, en moyenne d’en-
viron 15 p. 100, a été accordée par la Commission de transport & partir du
4 juillet,

Le 1°" avril, le National-Canadien s’est vu confier 'exploitation des services
de Postes et Télégraphes de Terre-Neuve.

NOUVEAUX CHAMPS PETROLIFERES

La découverte d’une nouvelle nappe de pétrole formant presque un cercle
autour d’Edmonton, de Joseph-Lake, & 20 milles au sud-est jusqu’a Barrhead,
a 50 milles au nord-ouest, indique que cette partie de ’Alberta repferme l'une
des importantes réserves de pétrole au monde. Cette région est desservie en
grande partie par le National-Canadien. Ce dernier est le seul chemin de
fer desservant le champ de Redwater qui, ayant une réserve estimative de
500 millions dé barils, est le plus gros champ de pétrole encore découvert au
Canada. En 1949, afin de desservir ces champs pétroliféres, la Compagnie a
construit 40,000 pieds de voies de quais de dépassement et industrielles, et a
transporté une grosse quantité de matériel de forage et autre.

Le chemin de fer a conservé ses titres aux droits miniers sur plus de 3 mllhons
d’acres de terre en Saskatchewan et a récemment fait les arrangements voulus
pour louer ses droits d’exportation et de mise en valeur contre loyer et redevance
tréfonciere.

AIDE AU DEVELOPPEMENT

Le service du développement du Bureau des recherches et du développement
s'occupe surtout d’étudier les ressources naturelles, de travailler & leur développe-
ment, d’amener des industries & s'établir en bordure de nos lignes, d’enquéter
sur les grandes et petites villes industrielles que nous desservons, d’analyser les
marchés, d’étudier le colit des transports et de fournir les services d’ingénieurs
industriels.
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Au cours de I’année, le Bureau a été invité par le gouvernement de Terre-
Neuve & étudier les ressources naturelles et le potentiel industriel de cette
province.

En fournissant son aide, il travaille de concert et en harmonie avec les
bureaux industriels municipaux, provinciaux et fédéraux.

COLONISATION ET AGRICULTURE

Quelque 94,000 immigrants sont arrivés au Canada en 1949. Le serviee de
la colonisation et de agriculture du chemin de fer a continué d’appliquer sa
ligne de conduite qui consiste & établir les immigrants sur des terres vacantes
desservies par le réseau et & encourager l'immigration vers notre pays. Des
services spécialisés ont été fournis & ces nouveaux citoyens, du port de débar-
quement au point de destination. Le manque de places sur les vaisseaux et le
change en dollars continuent & créer de grosses difficultés.

Dans le domaine agricole, le service a travaillé en étroite coopération avee
les ministéres intéressés de I'Etat et toutes les branches de 'industrie agricole.

LABORATOIRE DE RECHERCHES

Le laboratoire de recherches du chemin de fer est unique en son genre au
Canada et le champ de ses recherches et de ses tests est considérable. Sa prinei-
pale fonction est de mettre a I’épreuve les matériaux employés par le chemin de
fer et de s’assurer qu’ils répondent & nos devis et nos standards. De plus, il
étudie les moyvens d’améliorer la qualité des matériaux, leur utilisation et le
processus de leur fabrication, de méme que les méthodes de surveillance et de
controle.

RELATIONS PATRONALES-OUVRIERES

Le réseau continue & prendre un vif intérét aux relations avec son personnel
de plus de 111,000 employés, chiffre qui fait de lui le plus gros employeur
canadien. Ses ex-employés pensionnés sont au nombre de 15,671. Il a versé
en 1949 la somme de 311 millions de dollars en salaires et traitements.

' Viennent ensuite le bilan et divers tableaux donnant des renselgnements plus
circonstanciés, monsieur le président.

Le rreEsDENT: Je vous remercie, monsieur Gordon. Je suppose que les
membres du Comité aimeraient avoir maintenant la permission de poser des
questions & M. Gordon sur le rapport dont il vient de donner lecture.

M. FoLLweLL: Afin de nous rafraichir la mémoire, pourrait-on nous donner
lecture des régles relatives aux fonctions' des membres du présent Comité?

Le prESIDENT: Si le secrétaire veut bien donner Iec'ture des ordres de renvoi,
nous serons au fait.

Le SECRETAIRE:

“Ordonné~—Que les rapports annuels de 1949 sur les opérations 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, le rapport
des vérificateurs au Parlement au sujet des chemins de fer Nationaux du Canada -
et de la Canadian National (West Indies) Steamships Limited et les budgets
de ces deux derniéres compagnies portant sur I'année 1950, déposés aujourd’hui,
soient déférés audit Comité, en méme temps que les postes suivants du budget
des dépenses de 1950-1951:

Crédit n° 493—Loi des taux de transport des marchandises dans les pro-
vinces Maritimes: chemins de fer Nationaux du Canada.
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Crédit n° 494—Loi des taux de transport des marchandises dans les pro-
vinces Maritimes: chemins de fer autres que le National-Canadien.

Crédit n° 558—Bac transbordeur et termini de I'Tle du Prince-Edouard.
Déficit de 1950. . }

Crédit n° 559—Canadian National (West Indies) Steamships Limited. Dé-
ficit de 1950;

Et, que la résolution adoptée par la Chambre le 24 février 1950, renvoyant
certains crédits au comité des subsides soit annulée dans la mesure ou ladite
résolution se rapporte aux crédits n° 493, 494, 558 et 559.”

Je crois que c¢’est tout sur ce point.

Le priésmENT: Clest 12 le texte des ordres de renvoi. Je m’excuse.

Le secRETAIRE: Voici la suite des ordres de renvoi:

“Ordonné —Que le rapport sur les opérations des Lignes aériennes Trans-
Canada pendant l’année civile terminée le 31 décembre 1949 et le rapport des
vérificateurs au Parlement, sur les Lignes aériennes Trans-Canada, relatif a
I'exercice terminé le 31 décembre 1949, déposés aujourd’hui (savoir vendredi
24 mars 1950), soient déférés audit Comité.”

M. Guuis: Monsieur le président, le rapport annuel du National-Canadien
accuse un revenu net d’exploitation d’environ 4 millions de dollars, tout en
accusant un déficit de quelque 42 millions de dollars. M. Gordon pourrait-il
nous expliquer le pourquoi de cet état de choses et nous dire quelles mesures
pourraient étre prises en vue de le corriger? ;

M. Goroon: L’état des revenus de I'ensemble du réseau, & la page 6 du
rapport, vous fournira l'explication désirée.

La somme de $4,057,907 indiquée & ’état représente le revenu net d’exploi-
tation aprés déduction des frais d’exploitation et autres, revenu qui est défici-
taire de la somme requise pour payer l'intérét sur les obligations de la dette
consolidée aux mains du public.  En sus de cette somme, qui s’éleve a $24,302,-
650.99, il faut compter la somme de $21,798,283.58, qui représente les intéréts
dus a I’Etat sur des préts consentis par ce dernier au chemin de fer durant une
certaine période de temps. Comme ces deux sommes forment un total approxi-
matif de 46 millions de dollars il nous manque quelque 42 millions de dollars
pour faire honneur & ces obligations.

M. Grris: Serait-il raisonnable de demander au gouvernement de renoncer
aux intéréts dus sur ces préts?

M. Gorpon: J’ai présenté un rapport la-dessus & la Commission royale du

* Transport, qui est en train d’étudier la question. Vous aurez peut-étre pris note

de plusieurs propositions que j’ai présentées et qu’il serait raisonnable, & mon
avis, de mettre & exécution en vue de reviser la capitalisation du réseau, de fagon
que la moyenne de ses recettes gagnées au cours des années puisse lui fournir
une occasion équitable de s’acquitter de toutes ses obligations.

L’hon. M. Cuevrier: Puis-je avoir la permission de fournir une explication
en réponse & la question: “Est-il équitable de demander au gouvernement de
remédier & cette situation sur les deux points en questions?”

Le gouvernement y a déja remédié dans une certaine mesure, en 1937 ou
1938, conformément & la Loi de la revision du capital. Une grosse réduction de
I'intérét di sur les préts du gouvernement a abaissé fortement le total du compte
capital.

Quant & savoir si le gouvernement devrait réduire l'intérét d sur les obliga-
tions aux mains du public, ¢’est 1a une autre affaire, & mon avis, et je crois que le
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gouvernement n’y peut rien. Il se peut que la Commission royale, en face d’avis
présentés; formule certaines recommandations, mais j’estime que nous devrions
y regarder & deux fois avant de demander au gouvernement d’y donner suite, en
ce qui concerne ces.emprunts. Quant aux préts dus au gouvernement et produc-
tifs d'intérét, je crois que, dans les circonstances actuelles, il serait raisonnable
de demander au gouvernement de renoncer & l'intérét en question.

M. Gorpoon: La capitalisation des chemins de fer Nationaux du Canada
ainsi que les vues de ces derniers sur cette question ont été déférées par le gou--
vernement & la Commission royale du Transport, qui est en train d’étudier 1'une
et les autres. Je ne sais pas au juste s'il est dans les régles et convenable de dis-
cuter un sujet que la Commission est en train d’étudier, mais j’ai exposé d’une
maniére circonstanciée mes vues & la Commission et je serais heureux de faire
parvenir un exemplaire de mon mémoire & tout membre du Comité qui aimerait
en avoir un. ‘ ‘ :

Le prESIDENT: Puis-je vous interrompre? Je crois, monsieur Gordon, que la
plupart des membres aimeraient avoir l'occasion d’examiner un exemplaire au-
thentique de votre mémoire. Donc, si le Comité y consent, je demanderai & la
Commission d’en adresser un aux sténographes du Comité et nous le ferons pu-
blier & titre d’appendice aux Témoignages d’aujourd’hui. ;

M. Furron: Pouvons-nous demander & M. Gordon: s’il peut mettre & notre
disposition des exemplaires dés maintenant, car si les recommandations sont
imprimées, nous ne pourrons en prendre connaissance avant deux ou trois jours.

M. Gorpoxn: Oui, nous pouvons accéder & la demande.

Le prESIDENT: Je ne crois pas qu’il nous convienne, en tant que Comité,
d’entreprendre la moindre discussion sur la déclaration de M. Gordon pendant
que la question est encore en instance devant la Commission.

M. MurcH: Je désirerais étre de votre avis, monsieur le président; mais si
j’étais intéressé de l'extérieur, & la chose, je ne le serais pas.

L’hon. M. CaEvriER: L’Orateur a décrété, d’abord, qu’il ne pouvait y avoir
de débat a la Chambre sur certains sujets qui sont actuellement & 1’étude & la
Commission des transports. Et il a aussi rendu une décision du méme genre &
propos des questions qui subissent maintenant l’examen de la Commission royale
des transports, ce qui indiquerait qu’alors que certaines choses peuvent étre
débattues, sirement d’autres ne peuvent I'étre.

Je ne propose pas au Comité de ne pas discuter les sujets & ’étude & la
Commission royale; mais en d’autres termes, lorsqu’un sujet a été déféré a un
organisme comme la Commission royale des transports je me demande s’il est
convenable de débattre ces questions ici. C’est toutefois 14 une décision qui
regarde le Comité.

M. MurcH: Le ministre ayant dit ce qu’il a dit, puis-je ajouter quelle est
ma raison pour acquiescer? C’est I’habitude au Comité, aprés lecture du rapport
du président du chemin de fer, de se mettre & 'examiner méthodiquement, page
par page.

Avec I'approbation du Comité je propose done que nous commenecions ’étude
de la page 6, parcourions le rapport en entier et étudiions chacune des questions,

car si nous nous mettons & approfondir, nous n’aurons pas fini avant deux
semaines.
M. Kn~iGHT: Puis-je soulever une objection: n’est-ce pas l'usage, sur

réception d’un rapport de ce genre, de permettre & certains membres du Comité
de présenter des observations générales avant de 1’étudier & fond?




CHEMINS DE FER ET MARINE MARCHANDE 25

by

M. MurcH: Je n’ai pas voulu m’opposer a cette pratique, mais & propos
d’examen suivi, comme nous avons sous les yeux tous les travaux de la compagnie,
il m’a paru que pendant que le rapport du président était frais & nos esprits, nous
devrions saisir l'occasion de ramener nos questions a la période actuelle, que
¢’était 14 un procédé plus ordonné. Nous en serions exactement au méme point.
Je propose la chose en me fondant sur ma propre expérience. Je ne faisais pas
d’abord la proposition, monsieur le président, mais j’ai pensé, comme nous avons
devant nous tout le bilan d’activité et que le rapport du président est frais &
nos mémoires, nous devrions saisir 'occasion de ramener les questions aux articles
qui se présentent & tour de role. C’est une méthode plus suivie. Nous en serons
absolument au méme point. Ce n’est qu'une proposition, mais je m’en remets
au Comité.

Le pPRESIDENT: Avant de commencer, réglons, je vous prie, ces points-la. Je
désire me renseigner sur cette communication qu'il est question de distribuer aux
membres du Comité. Je suppose que c’est une recommandation de M. Gordon &
propos de la méthode de reviser ou remanier la capitalisation des chemins de fer
Nationaux du Canada?

L’hon. M. CuEvrIER: C’est une déclaration qui a été soumise & la Com-
mission royale par le président des chemins de fer Nationaux du Canada.

M. Giuuis: Que nous servirait actuellement de délibérer sur ce rapport
annuel puisque tout ce qui est maintenant & 1’étude a la Commission royale et
tout ou presque tout ce qui a été présenté par M. Gordon est contenu en ce
rapport?

M. Gorpon': Non, je ne pense pas que ce soit le cas. La déclaration présentée
3 la Commission royale traite de certaines propositions spécifiques au sujet
de la capitalisation et d’autres questions dont ladite Commission a été saisie. Je
puis dire que le National-Canadien lui a présenté un mémoire préliminaire
plutot touffu: ce n’est pas celui dont je parle. Celui auquel je fais allusion est
une déclaration personnelle se limitant & 1’étude de quelques sujets principaux.
Le rapport annuel que nous avons sous les yeux envisage le fonctionnement des
chemins de fer comme tel, son travail de tous les jours: c’est tout a fait différent.

L’hon. M. Curvrigr: Puis-je mentionner & M. Gillis que d’aprés l'ordre
de renvoi, le Comité a été chargé d’étudier les rapports annuels et non le mémoire
présenté & la Commission royale?

M. Giuuis: Si ce dernier n’était pas & l’étude & la Commission royale, ce

serait relativement simple d’en poursuivre 'examen. Je m’en remets cependant
au Comité.

M. Georce: Serait-il régulier de consigner au compte rendu les recettes et
dépenses d’exploitation du réseau par régions?

Le prESmENT: Pouvons-nous régler ce point-ci: est-ce le désir du Comité
de faire imprimer comme appendice au compte rendu de la séance un exemplaire
de la déclaration soumise par M. Gordon & la Commission royale et mentionnée
en son rapport comme portant sur la capitalisation des Chemins de fer Nationaux
du Canada? Est-on en faveur de la proposition?

Adopté.

(La déclaration se trouve & l'appendice A.)

Voyons maintenant les problémes soulevés par M. Mutch et d’autres membres
du Comité sur la maniére dont nous devrions poursuivre le travail. Pendant
que M. Gordon lisait le rapport, je me demandais précisément quelle serait la
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meilleure méthode & suivre pour notre besogne, et je pense que ce devrait étre sous
forme d’interrogatoire. Je ne crois pas qu'il convienne actuellement de forcer
le président des chemins de fer Nationaux du Canada et son nombreux personnel
ici présents & écouter les allocutions ou commentaires que les membres du Comité
désirent faire. Notre tdche, semble-t-il, devrait se restreindre pour le moment
4 des questions et réponses.

Vaut-il mieux limiter questions et réponses & un examen page par page des
sujets du rapport ou de tout le rapport, franchement je n’en sais pas assez sur
le probléme pour proposer de méthode & suivre: commengons done et nous verrons
comment cela marche. Qui veut ouvrir le débat?

M. CartER: Je désire €tre renseigné sur un point. Des questions traitées
dans le présent rapport sont a l’étude & la Commission des Transports et & d’au-
tres organismes. Ai-je raison d’en conclure que nous ne pouvons les discuter?

Le prESIDENT: Je ne désire pas poser de régle & I’avance. Pour ma part,
j’aime toujours que le travail du Comité se poursuive agréablement et tant que
vous resterez dans de justes bornes, je n’interdirai pas les questions.

M. Kn~iguT: Vous avez laissé entendre que ce pourrait étre une perte de
temps pour le président d’écouter les expressions d’opinion. En ma qualité de
simple député, de membre du Comité, je ne prétends pas que nofis ayons, surtout
en matiere financiére, rien de bien important a alléguer, mais je crois qu’a titre
de simples citoyens nous avons des points de vue dont le président du réseau
devrait prendre connaissance, et votre réponse laisse entendre que si nous pou-
vons éviter maintenant une perte de temps pour le pres1dent nous aurons peut-
étre l'occasion de nous reprendre plus tard.

L’hon. M. CuevriER: Je pense qu’elle se présentera lorsque nous aurons
atteint le pobléme qui vous intéresse dans le rapport. S’il n’en est pas question
en particulier, il y aura apres ’étude du rapport occasion de soulever des ques-
tions d’intérét général.

Le prESIDENT: Pour que le travail se poursuive dans de justes bornes je crois
que lorsqu'un membre a la parole et pose des questions il doit avoir seul le droit
de parler, & moins évidemment qu’il accepte d’étre interrompu.

M. Georce: Je veux simplement savoir s’il est possible de faire consigner au
compte rendu le détail, par région, des deux principaux postes, recettes et dépen-

s, a la page 6.

M. Gorpoxn: Si vous prenez la page 23, vous verrez le tableau général des
recettes et dépenses d’exploitation, que nous y avons étalées. Le détail par région
serait dans l'ordre des possibilités techniques mais ne renseignerait guere. Il
nécessiterait bien de la besogne, car la circulation enjambe les régions, et il est
malaisé de fixer exactement les recettes et dépenses appartenant & n’importe
quelle région particuliére. Nous avons fait la division par régions plutot par
commodité qu’en vue de 'analyse statistique.

M. GrorGe: Donce en d’autres termes, la région de I’Atlantique n’indique ni
profit ni perte, suivant le rapport.

M. Gorpox: D’aprés nos livres c’est le cas. Je crois que vous aimeriez que
cela se fasse, mais vous allez vous jeter en toutes sortes de problémes compliqués
relativement & la région de départ et a celle d’arrivée, et je puis dire de nouveau
que notre systéme de divisions régionales se fonde sur la circulation plutét que
sur les recettes et les dépenses d’exploitation.
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Le pRESIDENT: Pouvons-nous laisser la question ainsi: M. Gordon y réflé-
chira, et s'il est d’avis qu'une déclaration utile au Comité peut se préparer sans
trop de dépenses, il la fera préparer.

M. Gorpox: D’accord, mais cette déclaration ne peut s’élaborer rapidement,
elle prendra bien du temps.

Le PRESIDENT: Si vous trouvez qu’elle serait inutile, le Comité est tout & fait
d’avis, je pense, d’abandonner 'affaire & votre discrétion.

M. Gorpon: Je désire, durant la suspension des séances, parler a M. Cooper
a ce sujet.

M. GeorGe: Je n’ai pas lintention d’imposer au réseau de travail oiseux,
mais je me demandais si le tableau détaillé existait.

M. Morr: Ce rapport-ci est un exposé des opérations de la compagnie.  Nous
n'y voyons pas de nouvelles propositions relatives & ’avenir. Prenez par exemple
ma ville de New-Westminster, nous occupons-nous de son avenir, y fait-on des
projets d’avenir? Par exemple, vous payez loyer sur une ligne, reliant New-
Westminster & Vancouver et qui n’a pas de véritables terminus, et il y a 14 un
terrain disponible, et autres choses du genre. Existe-t-il au sein de la compagnie
quelque organisme, institué pour assurer le progrés futur de cet endroit parti-
culier?

M. Gorpox: Quant & votre premier point, je dirai que le rapport comprend
en particulier une revue des travaux de 1949, mais qu’ils ne doivent servir d’indi-
cation pour l'avenir quant & votre question générale, nous avons un département
trés bien organisé de recherches et améliorations dont le role est de se tenir sans
cesse au courant des événements en tout territoire ou région particuliére du
Canada; et spécialement en votre distriet il y a un certain nombre de sujets &
I’étude mais qui n'ont pas encore atteint 'étape qui m’autorise & présenter une
déclaration précise a leur égard. Tout ce que je puis dire, ¢’est que nous sommes
conscients de la nécessité de suivre la marche du progrés, surtout dans le terri-
toire que nous desservons directement et, de fagon générale, nous veillons a ce
que notre département de recherches et d’améliorations soit muni de l'outillage
et du personnel nécessaires.

M. Morr: Le motif de ma demande, c’est que j'ai communiqué avec le
département la-bas et qu’il n’y a guére de chance d’en recevoir de réponse satis-
faisante.

M. Gorpox: Si vous avez, monsieur Mott, une question précise que vous
désirez faire étudier relativement & votre district, je serai heureux de m’en occu-
per personnellement lorsque vous m’en aurez fait part.

M. Harrienn: Monsieur le président, les autorités du réseau sont-elles main-
tenant prétes a recevoir des propositions de la part du Comité?

M. Gorpon: Je ne puis parler qu’en mon nom, mais j’accepte toutes les
sortes de propositions.

M. Harrierp: A la page 18 du rapport, on dit que la compagnie a conservé
des titres & des droits miniers sur trois millions d’acres de terres en Saskatchewan.
Quelles sont ces terres?

M. Gorpon: C’étaient des terres qui furent d’abord données & certaines lignes
du Canadian Northern a 'époque de la construction du chemin de fer, et elles
ont été par conséquent liquidées depuis au cours d’une longue période. L’affaire
est antérieure a l'établissement du réseau. Il y a toutefois depuis 1923 vente
réguliére mais, étant donné le caractére technique des transactions relatives a ces
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terres arables, le réseau s’est réservé les droits miniers. En d’autres termes nous
détenons encore ces droits miniers, et avons conclu, comme le dit le rapport,
un accord avec une société pour mener les travaux d’exploration, sous le régime
d’un bail, & condition que nous recevions une part de redevance si 'on découvre
de I’huile.

M. Furton: Pouvez-vous nous donner quelques détails sur l’accord, mon-
sieur Gordon?

M. Gorpoxn: Je désire répondre & cette question d’abord en faisant observer
ceci au Comité: je doute qu’il soit dans l'intérét de la compagnie de donner des
détails sur ce qui, aprés tout, est un contrat privé.

M. Furron: Je voulais seulement connaitre le loyer annuel que touche la
compagnie. Si les négociations sont encore en cours, je comprends qu’il ne puisse
étre dévoilé, mais si le contrat est conely, il n’y a pas de raison de taire ces ren-
seignements. Je ne veux pas nuire aux négociations ou causer d’embarras finan- -
ciers a la compagnie, mais si la chose est réglée, ne pouvons-nous avoir l'infor-
mation?

M. Gorpox: Je puis peut-étre vous dire ceci, monsieur Fulton: le contrat
est sur une base plus ou moins reconnue comme modeéle, mais il comprend une
variété de points qui, dans des conditions données, représentent, je crois, le champ
d’affaires privé de la compagnie en question. Je ne sais moi-méme s’il convient
ou non de dévoiler les termes de contrats de ce genre; mais je suis & l'entiére
disposition du Comité et j’apprécierais I’avis du Ministre & ce sujet.

L’hon. M. CuevrIER: Voici ce que j’allais dire, monsieur le président. Dans
le passé nous avons suivi ['usage de ne pas donner d’information que les autorités
des chemins de fer Nationaux du Canada jugeaient utilisable par leurs concur-
rents; c’est une regle qui a été suivie, et & la Chambre en réponse aux questions,
et au Comité. Si le Comité est cependant d’avis que le renseignement. doit étre
donné, il est le maitre de sa ligne de conduite. Mais par le passé, lorsqu'un
dirigeant des chemins de fer Nationaux du Canada soulignait qu’il n’était pas
dans l'intérét de la compagnie de fournir certains renseignements et qu’il y avait
un doute a ce sujet, le Comité a d’habitude jugé qu’il ne fallait pas les divulguer.
Je me rappelle le cas d’informations spéciales sur les traitements des dirigeants
des chemins de fer Nationaux du Canada. Le National-Canadien jugea qu’il ne
fallait pas les dévoiler en public.

M. Furron: Monsieur le président, je suis stirement de ’avis du Ministre en
ce qu'on ne doit pas donner d’informations utilisables par les concurrents de la
compagnie, mais s’agit-il ici d’un sujet dont la divulgation le serait?

L’hon. M. Cuevrier: Il me semble que ce n’est pas & moi d’étre juge en la
matiére.

M. Furron: Non.

L’hon. M. CuEvRIER: Je ne devrais pas chercher & 'étre.

M. Furron: Mais d’autre part, j’aurais eru que la mise en valeur du pays
constituerait pour la compagnie une source future de revenus et, certes, ces
détails devront figurer dans le rapport quand ils seront réalisés. Nous ne pour-
rons stirement passer sous silence des postes de ce genre. J’espére qu’a 'avenir
on ne nous empéchera pas d’obtenir des renseignements sur la provenance des
revenus. Nous devrons, dans les prochaines années, étre en position de connaitre
et de recevoir toutes ces informations. Je n’accepte pas, l'idée que c’est 14 une
chose sans avantage notoire pour le pays; mais si la question est actuellement
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étudiée avec des compagnies intéressées, je n’insiste pas. Toutefois, j’estime que,
le temps venu, les recettes résultant de ces accords devront figurer au compte
des revenus, et que nous aurons plein droit de faire enquéte sur chacun des
contrats.

Le PRESIDENT: Si vous me permettez une légére interruption, M. Gordon a
demandé du temps pour réfléchir a 'affaire afin de voir jusqu’a quel point il peut
accéder & votre demande, monsieur Fulton: pour le moment nous laisserons la
chose en suspens. J'avais l'impression qu’il y aurait des questions générales sur
le rapport, mais je me trompe sans aucun doute, les membres s’'intéressent a des
points particuliers. Passerons-nous maintenant aux articles du rapport?

M. Apamson: Monsieur le président, je désire poser une question.
Le prEsipENT: Certainement, monsieur Adamson.

M. Apamson: Le réseau, comme tous les autres, voit son matériel roulant,
ses gares et plusieurs autres de ses biens se détériorer. J'aimerais savoir si les
compagnies établissent maintenant un programme—un véritable programme de
modernisation et de conversion de ses locomotives & vapeur en diesels—si ces
améliorations feraient leurs propres frais et en combien de temps, et savoir aussi
quelle somme de remplacement de matériel désuet ou quelles améliorations I'ad-
ministration voudrait réaliser si elle n’était a cette heure tellement & court d’ar-
gent. Je songe en particulier au trafic de banlieue de nos grandes villes, et aussi
4 la convenrsion des locomotives des principaux trains de passagers en diesels,
4 la modernisation des gares sur les principales lignes et ailleurs. Je me rends
compte que je réclame du président un exposé bien général, mais je pense qu'il
y a la un réel probléeme. Ainsi la gare d’ou je pars fut construite deux ans avant
la rébellion indienne; c¢’est encore la méme, et tout le monde dans le district dit
que la compagnie perd énormément d’argent par suite de l'usure, surtout & cause
du matériel & fournir en vue d’une circulation dont le développement leur parait
possible. Je désire, monsieur le président, que vous nous parliez, peut-étre pas
maintenant mais en quelque oceasion, des possibilités de succes. Qu’en cofiterait-
il & présent pour moderniser le chemin de fer et quels seraient les revenus éven-
tuels? J’ai a Pesprit une déclaration de ce genre présentée par le président du
Cheasepeake and Ohio Railway tout récemment.

Le prEsIDENT: Mereci, monsieur Adamson. Voila, je crois, une question tres
importante qui, comme vous I'avez dit avec raison, exigera une grande attention.
On en prendra note et nous obtiendrons une réponse d’ici le départ de M. Gordon.
Vous demandez, je pense, quelles seraient les dépenses d’immobilisation entrainées,
les économies et l'augmentation de revenus réalisables.

v

M. Apamson: Parfaitement.

M. Gorpon: Je serais prét dés maintenant & tenter de donner une réponse
que je pourrais développer plus tard si on le désire. De facon générale, la ques-
tion se raméne & trois points. Quiconque jetant un coup d’ceil sur les affaires
des chemins de fer pendant la erise qui débute autour de 1930 trouvera que
les dépenses d’améliorations ont été certes alors fort restreintes, et par consé-
quent une grande partie du matériel a vieilli. La seconde période en fut une
ou le chemin de fer fut mis & mal du fait de l'activité du temps de guerre; le
matériel roulant, la superstructure de la voie et que sais-je encore étaient tous
détériorés; il est vrai en outre que de trés grosses sommes d’argent ont été dé-
pensées. Ainsi, de 1940 & 1949, M. Cooper me fait observer que plus de 200
millions de dollars ont été versés pour du nouveau matériel. C’est une trés
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grande entreprise, et rappelez-vous que vous ne pouvez moderniser un chemin
de fer en une nuit. Cela prend du temps et, autant que je puis juger des amélio-
rations effectuées, le renouvellement de mat.ériel dans les derniéres années s’est
accompli & un rythme maximum eu égard aux conditions, au matériel et aux
“erédits disponibles. Je ne vois pas qu’on puisse douter qu’il ne soit fait autant
d’améliorations que possible. Et quand nous aborderons le budget vous consta-
terez que nous y avons inscrit une somme d’environ trente-sept millions de
dollars pour 1950. On ne pouvait, je crois, aller plus vite, car il faut tenir compte
de l'exécution matérielle d'un programme de ce genre: elle doit étre logique.
Le troisiéme point de votre demande concernait ’avenir, n’est-ce pas?

M. Apamson: En effet.

M. Gorpon: Je ne puis répondre la-dessus car nous n’avons pas étudié la
chose suffisamment, semble-t-il. Nous avons un plan de modernisation des
locomotives auquel il a été fait allusion en notre exposé. Nous ne sommes pas
préts & dire quelle peut en étre I’étendue et n’avons pas terminé le calcul des
économies qui pourraient étre wminsi réalisées. Clest une étude que poursuit
régulierement un bureau de fonctionnaires des chemins de fer et nous croyons
et espérons avoir des vues plus justes & ce sujet dans le courant de I’année. J’ai
déclaré ’autre jour, lors d’une allocution & une réunion & Toronto, que nous
n’étions pas encore préts 4 dire que 'installation de diesels résout completement
le probléme. Des gens croient y voir la solution officielle & tous les problémes
des chemins de fer. Il y a un certain nombre de problémes particuliers au
Canada, exigeant chacun un examen attentif avant que nous puissions nous pré-
senter ici avec une proposition d’ensemble. Mais nous avons en téte, de fagon
trés précise, un plan de réalisation d’un programme concernant tous les points
que vous avez mentionnés: avantages de modernisation et de choses comme
I'installation de diesel; ce qu’on pourrait appeler une nouvelle voie d’acces,
le trafic de banlieue et ainsi de suite. Nous désirons étre slirs des résultats que
nous obtiendrons en matiére d’économies ou d’amélioration du service avant de
nous lancer en des dépenses de ce genre. Avant d’entreprendre ces derniéres
il nous faut étre certains que les revenus suffiront en ce cas A réaliser une affaire
sérieuse; et par principe, la compagnie soumettra sans doute toutes ces questions
et recommandations a I’étude du Comité. j

M. Apamsox: Ce rapport peut-il étre remiz au ministre des Transports ou
au président du Comité sous quelque forme pendant la présente session?

M. Gorpoxn: J’ai discuté le sujet avee M. Dingle, notre nouveau vice-président
de l'exploitation, et je erains que nous ne soyons pas encore préts & présenter une
recommandation précise au sujet de ce qu’on pourrait appeler notre programme
de “dieselisation”. Est-ce cela, monsieur Dingle?

M. Dincre: Exactement. Nous avons progressé grandement en ce domaine.
Nous utilisons maintenant & peu prés 140 locomotives diesel. Nous amplifions
tout notre programme. Beaucoup de wagons de nouveaux modeéles sont mainte-
nant en usage, et d’autres sont préts a étre livrés. Quant aux installations des
gares et ainsi de suite, notre budget de I'an dernier ne prévoit pas entiérement
chaque poste; pour des raisons évidentes, on ne peut le faire. Il y a une limite
& ce que nous pouvons accomplir chaque année et nous faisons de notre mieux
pour améliorer d’année en année les gares, le réseau et autres installations de
ce genre." ]

M. Apamson: J'ai entendu dire que les trains modernes, & trafic peu dense
roulant sur les lignes des Etats-Unis, rapportent trés rapldement le prix qu'ils ont
cotité.
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M. Gorpox: On doit aussi se rappeler quand on examine ces divers sujets,
comme celui qui vient d’étre mentionné, que le volume du trafic influe beaucoup
sur les revenus. Lorsque ce volume est suffisamment élevé, le rapport de ces
nouvelles améliorations arrive trés vite & compenser les frais subis, ce qui constitue
une économie, mais & ce point de vue, si vous dépensez de fortes sommes a
exécuter les mémes perfectionnements en certaines des régions que nous avons
& desservir, le volume du trafic ne sera jamais compensateur. Je me suis rendu
compte, dans le court laps de temps que j’ai été en fonctions, que tout le monde
sait diriger une compagnie de chemin de fer. Mes paroles ne sont pas malveil-
lantes, mais j’ai appris en fait que chacun se croit un directeur expert: nous
recevons donc nombre de suggestions d’améliorations, au sujet de ce qu’on croit
qui devrait se faire, fondées sur des observations personnelles qui, je me permets
de le noter, ne tiennent pas compte du contre-coup que ces suggestions produi-
raient sur le réseau. Ce que je prétends, ¢’est qu'une fois ces installations moder-
nisées, nous avons manqué du temps et de l'oceasion, vu le matériel et les crédits
que nous n’avons pu recevoir, pour examiner sérieusement si oui ou non un nou-
veau programme produirait de meilleurs résultats. C’est possible, mais nous ne
pouvons lancer cette initiative en nous appuyant simplement sur quelques chiffres
ou en choisissant certains modeles de matériel. Il y faut un programme bien
plus minutieux. Il nous est impossible de dépenser des millions de dollars sans
dresser un programme complet, sans quoi la situation serait en bien pire condition
qu’au début. Voila, & mes yeux, le probléme principal que nous avons & envi-
sager.

Le présipENT: Merei, monsieur Gordon. Monsieur Cavers, vous désiriez
parler.

M. MacponaLp: A la suite des propositions présentées par M. Adamson,
puis-je vous demander, monsieur le président, quel sera le colt des besoins de
la compagnie? Dans les années 1930, comme l'a déclaré M. Gordon, 1’état éco-
nomique régnant au Canada a empéché d’accomplir beaucoup de choses. Puis,
au tout début de la décennie de 1940, la guerre et le gros volume du trafic soumi-
rent la superstructure & une rude épreuve. Quelles sont vos intentions au sujet
de la réfection et de la construction de ces superstructures, surtout sur les grandes
lignes fréquentées?

M. Gorpon: Nos intentions sont de procéder & peu preés aussi vite que
possible & restaurer les superstructures dans un état qui pourrait étre appelé
de premiére excellence. La encore, il est impossible de généraliser. Je pense
par exemple & l'examen de la situation dans le secteur de la Colombie-Britan-
nique, ou les mémes difficultés les plus diverses réapparaissent chaque année.
Chaque année l'entretien des voies & lui seul nous colite des millions de dollars.
J’ai naturellement dit: “Pourquoi ne pas adopter une méthode qui nous per-
mettra d’épargner cette somme chaque année?” J'ai done étudié la question
et constaté que la ligne avait été construite en premier lieu par le Canadian
Northern au meilleur marché possible et percée en utilisant la. déelivité la plus
avantageuse. Quant & nos frais d’exploitation, ils sont bien inférieurs & ceux
du Pacifique-Canadien dans le méme secteur parce que sa ligne est construite
sur des pentes plus raides, alors que la ndtre suit le pied des montagnes. Le
satané embétement, ce sont les éboulements qui obstruent notre ligne.

J’ai fait venir les hauts fonctionnaires de I'exploitation et aprés longue dis-
cussion leur ai dit: “J’ai entendu l'exposé de tous vos problémes et de ce qui se
produit chaque année. Vous m’avez montré une foule de photos et rapports,
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mais combien d’argent faudrait-il pour établir en ce trés court secteur d’environ
42 milles de longueur, une bonne ligne de chemin de fer? Il s’agit, dis-je, du
pire des secteurs. On me dit que la construction d’une ligne offrant la certitude
raisonnable d’éliminer les embarras coliterait entre 150 et 175 millions de
dollars”. Je me suis alors rassis et ai proposé d’étudier la question plus & fond.
Je ne suis pas encore devenu assez désinvolte pour croire que 150 millions de
dollars est une bagatelle.

I est facile de s’asseoir et de dire aprés réflexion que vous dépenserez cette
somme, mais il ne faut pas oublier que vous parlez d'un programme qui pren-
drait vingt ou vingt-cing ans & réaliser et qui ne pourrait s’accomplir en une nuit.

M. Murcu: Il pourrait cesser de neiger au bout de 20 ans.

M. Fururon: Vous faites allusion & la région de la gorge profonde de la
riviere Fraser?

M. Gorpon: Oui. Nous avons bien des embarras causés tous les ans par
des avalanches, des effondrements et des inondations. Ainsi actuellement nous
prévoyons la possibilité, ou plus encore, la probabilité d’autres inondations. Que
pouvons-nous faire? Nous pouvons envoyer dans ce secteur une certaine quan-
tité de matériel, dresser des plans, mais &'il doit y avoir une inondation, nous
ne pouvons absolument rien faire pour empécher de trés sérieuses interruptions
de service. Tout ce que nous pouvons faire, c¢’est d’apporter un palliatif.

M. KxieHT: Si quelqu'un désire continuer a traiter ce sujet, je n’ai pas
d’objection, mais j’aimerais soulever une autre question générale importante.
M. Adamson a parlé de la détérioration et du vieillissement du matériel. Ce
que je veux signaler est de nature plus impondérable et je pense pouvoir 'exposer
a propos du dernier chapitre, celui de la page 19.

L’hon. M. CHEVRIER: J’espére que ce n’est pas une question d’ordre spirituel?

M. Kx~icuT: C’est possible. Mes observations rentrent dans le chapitre des
relations ouvriéres, placé & la fin du rapport & la page 19, et dans lequel j'en-
globerais les relations publiques.

'Le prESIDENT: Avant d’aborder ces points de détail, y a-t-il d’autres ques-
tions générales? ;

M. KnicaT: Ma question est d’ordre général, vous le verrez quand j’aurai
terminé. y

Le preEsDENT: Votre question me semble se rattacher & un sujet particulier
que nous atteindrons en parcourant le rapport page par page. Je ne veux pas
écourter la discussion, mais je tiens a faire de mon mieux pour faciliter la
besogne du Comité.

M. Kx1cHT: Je crois que nous nous contrecarrons. A vrai dire, la prin-
cipale raison qui me pousse & soulever la question, c’est que je crois pouvoir
Iinsérer & ce point. Autrement, je crains que vous ne décidiez qu’elle est
d’ordre trop général.

Le prESIDENT: Bien, essayez de l'exposer,

M. Fuuron: Je ne veux pas couper la parole a M. Knight, mais je me
souviens que par les années passées nous avons discuté le rapport page par page.
J’allais proposer que, pour continuer & délibérer avec ordre, il conviendrait mieux
d’adopter a présent cette méthode.
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Le presipENT: D’accord, mais je ne veux pas étre injuste & I'égard de
M. Knight. Vous avez entendu les observations de M. Fulton, monsieur Knight.
Votre question est-elle générale ou se rattache-t-elle uniquement au chapitre
des relations ouvriéres? ‘ : ¢

M. Kxi1cHT: D’aprés moi, c’est une question tout a fait générale.

Le prEspENT: Oui, mais se rapporte-t-elle & un sujet particulier ou est-elle
générale?

M. KxicHT: Laissez-moi 'exposer. Elle concerne les relations avec le grand
public et I’état des relations ouvriéres au sein de la compagnie, par quoi je veux
dire 1’état des relations entre la direction et les employés et de celles entre la
direction et le Conseil d’administration, ainsi que ce que j’appellerai la baisse,
réelle ou imaginaire, du moral.

Le présipeENT: Continuez et posez la question & M. Gordon. Posez une
question; ne vous bornez pas & un énoncé verbal.

M. KnigaT: Cela va étre difficile. Je vais demander & M. Gordon son
opinion sur cette question générale.

Le présipENT: Posez-lui la question et il répondra.

M. Knicur: Je désire aussi exposer un peu la chose. Nous avons autorisé
M. Adamson & présenter sa question. Je ne veux pas toutefois faire perdre du
temps au Comité.

M. MurcH: Monsieur le président, je ne veux pas étre verbeux, mais je
dirai que j’ai souvent fait partie du Comité. J’estime qu’il n'y a aucun probleme
concernant la direction qui ne puisse étre posé et résolu lors de I'étude des
rapports du National-Canadien. Si nous voulons éviter des répétitions, il faut
attendre que nous en soyons au chapitre en question. Je m’inclinerai devant
un désaccord courtois sur un point ou un autre. Je compte faire des déclarations
sur certains points et compte que le président les contredira s'il le peut. En
général, pour éviter les répétitions et pour la poursuite méthodique de nos déli-
bérations, nous pourrions trés bien consacrer une demi-heure & la question de
M. Knight quand nous en serons aux relations avec les employés.

Le prRESIDENT: Je crois que mettre la chose aux voix nous épargnerait du
temps. Combien de membres sont en faveur de l’examen du rapport point par
point a partir de la page 7?

M. Furron: A partir de la page 6?

Le présipENT: Tres bien. A partir de la page 6.

M. McLugre: Je désire poser une question ayant trait a la page 4.

Le prismeNT: Parfait, commengons & la page 4 et M. McLure a la parole.

M. McLure: On a fait allusion il y a un instant & un montant de 21 millions
de dollars, comme intérét dfi sur les préts de I'Etat. Pouvons-nous avoir la
somme des impots que les chemins de fer Nationaux du Canada versent au
gouvernement fédéral? Par exemple, ils paient ou sont censés payer un fort
imp6t de 8 p. 100 sur leurs achats. Ce doit étre un revenu énorme pour le
gouvernement. Si nous trouvons qu'ils versent de lourds impdts, nous pouvons
nous faire une idée de la raison pour laquelle le gouvernement ne leur réclame
pas cet intérét.

M. Gorpon: Monsieur le président, si je comprends bien, M. McLure s’in-
forme du montant des impdts payés au gouvernement fédéral?

M. McLuge: Oui.

58809—3
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M. Gorpon: Comme distinet des impdts provinciaux ou municipaux?

M. McLugg: Je ne m'informe pas de ce qui est payé aux gouvernements
provineiaux.

M. Gorpon: Non. Les chiffres que j’ai sous les yeux dans le rapport de
1949 donnent $1,942,539 comme versement d’assurance-chomage; $121,510 comme
timbres d’accise et $8,203,000 comme taxes le vente.

Le présIDENT: Ce dernier montant est imputé sur le compte capital?

M. Gorpon: M. Cooper me rappelle qu il peut y avoir des droits de douanes
sur les matériaux importés, mais je n’en ai pas les chiffres. .

Le prESIDENT: Les taxes de ventes font partie du compte capital et non de
I’état des revenus?

M. Gorpon: Elles font partie des frais d’exploitation. -

Le prESIDENT: Les taxes de vente?

M. Gorpon: Oui.

Le prESIENT: Celles sur l'achat de nouveau matériel?

M. Gorpox: Celles sur tout achat assujéti & une taxe.

Le prESIDENT: Treés bien.

M. Mutca: Monsieur le président, nous pourrions discuter ces postes quand
nous en serons aux pages 24 et 25.

M. Gorbon: Les taxes de ventes sur le nouveau matériel font partie des
frais d’établissement. §

Le présmENT: C’est ce que je croyais, en effet.

M. Fuvron: Monsieur le président, le crédit annuel du Parlement pour
couvrir le déficit, une fois versé, porte-t-il aussi intérét ou est-il un paiement
tout simple?

M. Gorpoon: Non, ce n’est qu'un paiement tout simple.

Le prEsipENT: D’autres questions sur la page 5?

M. Gruuis: Je désire en poser une & propos de la page 4. Peut-étre qu'il
n’'est pas juste de la poser & M. Gordon.

M. Gorpon: Je ne puis imaginer de question qu'’il ne serait pas juste de me
poser.

M. Giuus: Il est indiqué & la page 4 que, le 28 déecembre, la pénurie de
charbon obligea & réduire le nombre de certains trains. Ce n’est pas votre
faute, je le sais, mais il se peut que certains de vos subordonnés soient eapables
de lexpliquer. Je désire savoir pourquoi les chemins de fer Nationaux du
Canada, surtout dans la région de I’Atlantique, ont laissé s’amoindrir leurs dépots
de charbon au point d’étre forcés de réduire le service de 25 p. 100 dans une
région ou le sous-sol est trés riche en charbon, pourquoi nous n’avons pu utiliser
notre propre combustible en des régions carboniféres, plutot que d’étre foreés
par notre faute de dépendre pour nos besoins du charbon des Etats-Unis. Voila
qui est inexcusable, je crois, car I'an dernier les mines de la Nouvelle-Ecosse
étaient exploitées & rendement partiel, et le charbon était disponible. Les
Etats-Unis se sont mis dans un pétrin trés évident & cet égard, il y a deux ans.
Je désire une explication précise de cet événement.

M. Gorbon: Monsieur le président, sur le premier point je dirais que la
réduction du nombre des trains-voyageurs effectuée dans la région des Maritimes
ne provenait pas d’une pénurie locale de charbon. Précisons nettement. Si le
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nombre des trains-voyageurs a été réduit d'un quart, c’est par suite d'une pénurie
générale de charbon, en particulier dans la région du trafic lourd, dite la région
centrale. Si nous n’avions pris cette mesure de précaution dans tout le pays,
le trafic en notre région centrale aurait été trés vite complétement paralysé.
Il nous fallut amener du charbon de nos dépots des Maritimes. C’elit été
ridicule d’arréter le trafic dans la région centrale et de le continuer dans les
Maritimes, car il aurait été complétement bouleversé. Il fallait faire marcher
des trains sur la ligne transcontinentale, sans quoi des marchandises auraient
été immobilisées dans tous les coins du pays. Nous nous sommes rendu compte
qu'il fallait ne pas arréter le trafic. Nous avons donc opéré des réductions de
trains égales dans tout le pays et transporté du charbon des endroits bien appro-
visionnés & ceux mal approvisionnés.

Quant & la deuxiéme partie de votre question, ce sujet a donné lieu a beau-
coup de malentendus. J’ai fait préparer un relevé sur I'emploi économique du
charbon de I'Est canadien. Pourvu que I'on puisse nous livrer du charbon pour
envoi par le parcours le moins cofiteux & chaque localité de consommation en
particulier et compte tenu de l'aide actuelle sous forme de subventions et le
reste, nous estimons que la zone économique ou nous pouvons utiliser et trans-
porter du charbon des provinces Maritimes s’étend vers 'ouest jusqu'a Coteau,
soit 39 milles & l'ouest de Montréal, et jusqu'a Fitzpatrick, soit 123 milles a
I'ouest de Québec.

En assumant que c’est la zone dans laquelle nous pouvons employer du
charbon des provinces Maritimes, nous estimons que nos besoins, cette année,
s'établiront a 2,330,000 tonnes nettes si les exploitants peuvent nous les fournir.
A Theure actuelle, les fournisseurs des provinces Maritimes ne nous ont offert
qu'une quantité de 1,120,000 tonnes. Nous devrons transporter cette année
1,110,000 tonnes de charbon des Etats-Unis dans cette zone parce que nous ne
pouvons en obtenir suffisamment des provinces Maritimes.

Maintenant, pour ce qui regarde le détail de ce chiffre global, nous prenons
la région de I’Atlantique proprement dite. Je puis vous dire que, dans les
conditions actuelles, nous pouvons tout juste obtenir des fournisseurs locaux le
charbon qu'’il nous faut pour la région de ’Atlantique.

Nos besoins dans la région de ’Atlantique se totalisent & 1,120,000 tonnes
et nous nous proposons maintenant d’acheter,—toute la quantité n’est pas ga-
rantie,—mais nous estimons pouvoir obtenir de la plupart des fournisseurs des
approvisionnements qui répondraient tout juste & nos besoins dans la région
de Atlantique. Mais les chemins de fer de la région de I’Atlantique achéte-
raient 1,120,000 autres tonnes si les provinces Maritimes pouvaient fournir cette
quantité.

Notre programme consiste & acheter ce charbon si nous pouvons nous le
procurer économiquement et s'il est de la qualité qu’il nous faut. Ces fournis-
seurs sont renseignés sur ce point. Nous leur avons dit carrément quels étaient
nos besoins et nous les avons invités a faire des offres.

M. Tromas: Je me demande si I.I. Gordon pourrait nous donner des préci-
sions sur le charbon de I’Alberta comime il 'a fait dans le cas du charbon des
provinces Maritimes?

M. Gorpon: Il me ferait plaisir de fournir ces données.

M. Georee: Quant au charbon des provinces Maritimes, le probléme tient-il
au prix ou & l'incapacité des exploitants de le produire en quantité voulue?
58809—3%
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M. Goroon: Non. C’est le prix qui a causé des difficultés dans le passé.

Nous aurions acheté plus de charbon si nous avions été disposés & acquitter le
prix demandé.

‘ A Theure actuelle, la région de l’Atla,nthue constitue la zone ou le charbon
des provinces Maritimes peut faire concurrence au charbon d’autres sources,
eu égard & la dévalorisation du dollar canadien et compte tenu aussi de leffet
des subventions. Cette zone économique a été étendue au point ol nous pouvons
utiliser 1,120,000 tonnes de plus. La production totale des exploitants ne suffit
pas & répondre aux commandes des chemins de fer et aux besoins des autres
usagers de leur charbon.

M. Furron: Etes-vous en mesure de proposer que le réseau constitue un
marché permanent tel qu’il en vaudrait la peine que ces exploitants augmentent
leur rendement, ou ecraignent-ils d’augmenter la production & cause de l'état

du marché?

M. Gorpoon: Vous avez mentionné précisément une des difficultés. Nos
besoins varient d’année en année.

Je devrais préeiser: je crois, que la quantité totale dont nous aurons besoin
cette année dans la zone dépassera la quantité normale parce que nous aurons
a remplacer dans la région de 'Atlantique 430,000 tonnes environ afin de re-
nouveler nos réserves dans lesquelles nous avons puisé afin de ravitailler la
région centrale du trafic pendant la période de la derniére rareté.

Les besoins normaux de "année 1950 s’établiraient a 1,900,000 tonnes. Nous
nous proposons d’estimer d’aussi prés que pocmble chaque année, vers cette
époque-ci, le chiffre de nos besoins et d’en venir & une entente avec les exploitants,
afin qu’ils puissent établir leur programme de production mieux qu'ils n’ont pu le
faire dans le passé.

Le présDENT: Il va sans dire qu’une modification des taux du change étran-
ger étranger pourrait étendre la limite ouest de cette zone économique.

M. Goroon: C’est fort vrai. En 1949, si les besoins de la zone économique
avaient été les mémes, la consommation approximative aurait été de 1,384,000
tonnes.

Le prESIDENT: Sur quel point votre distance en milles est-elle basée main-
tenant? Ne se trouve-t-il pas & 39 milles & 'ouest de Montréal?

M. Gorpon: Cela varie. Jusqu’au 30 septembre, la ville de Québec consti-
tuait le point extréme de la zone économique. A compter du 1°* octobre, ¢’était
la ville de Québec et le lac Samt—Jean Et depuis ce temps, c’est le lac Saint-
Jean et Fitzpatrick.

La consommation approximative dans cette zone aurait été de 1,384,000
tonnes. La quantité de charbon des provinces Maritimes fournie en 1949 g'est
chiffrée a 794,000 tonnes, et nous avons transporté dans cette zone 590,000 tonnes
de charbon des Etats-Unis qui auraient pu étre fournies ordinairement par les
mines des provinces Maritimes.

M. ForLwerLL: Ce charbon des provinces Maritimes est-il aussi bon que
celui des Etats-Unis?

M. Gorpon: Non. Le charbon varie grandement, et il varie dans les pro-
vinces Maritimes. Il y a une assez forte quantité de charbon des provinces
Maritimes qui ne peut étre utilisé efficacement dans les locomotives parce qu'il
n’est pas tout & fait assez bon.

M. McCurrocu: Mais on s’en est servi pendant tout le temps de la guerre
et il a donné satisfaction, n’est-ce pas?
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M. Gorpon: En partie.

- M. McCurrocH: D’apreés les renseignements que je tiens, la Dominion Coal
Company cote un prix au National-Canadien, puis les exploitants indépendants
sont invités & proposer un prix, & prendre ou a laisser, bien inférieur & celui de
la Dominion Coal Company.

M. Goroon: La chose est trés claire. Il y eut un conflit assez vif pendant
un temps au sujet du prix. Cela ne fait pas de doute. Mais je ne puis parler
que de cette année, et, autant que je le sache, les quantités que les exploitants
des provinces Maritimes nous fournissent présentement constituent les quantités
maxima qu’ils estiment pouvoir livrer, et d’aprés les renseignements que je tiens,
ils sont satisfaits du prix.

M. McCurrocH: Quand vous prenez les mois de juin, ]ulllet et aoflit, les
mines indépendantes la-bas pourraient fournir beaucoup de charbon et tenir
leurs employés occupés pendant ces mois d’été & la condition de pouvoir accu-
muler des réserves.

M. Gorpox: Il arrive que 1’époque méme ou les exploitants sont disposés
a fournir du charbon en fortes quantités, tombe précisément dans une période
ou il y a rareté de wagons. Ces deux facteurs semblent venir constamment en
conflit. L’époque ou les exploitants sont préts & nous fournir le charbon est
celle ol nous éprouvons des difficultés & trouver des wagons. Toutefois, nous
allons essayer d’augmenter nos réserves et de prendre livraison du charbon d’une
fagon systématique; de cette facon nous porterons au chiffre maximum la
quantité que nous pouvons obtenir.

M. HarrieLp: Assurément, il ne devrait pas y avoir de rareté de wagons
pendant les mois d’été?

M. Gorpon: M. Dingle répondra & la question d'une fagon plus précise, je
crois.

M. Dingre: Oui. Depuis quelques années, ou aprés la guerre, si vous
voulez, une extréme rareté de wagons a sévi. Cependant, la situation s’est fort
améliorée pendant les derniers douze mois. Nous avons dépassé tous les records
pour la manutention du charbon dans ces provinces pendant les deux premiers
mois de la présente année.

M. HarrieLp: A-t-on fait des recherches sur le charbon des provinces Mari-
times dans le but d’établir si on ne pourrait pas le rendre plus utilisable par les
chemins de fer?

M. Gorpon: Je me suis créé beaucoup d’ennuis l'autre jour & ce sujet en
répondant & des questions posées par des journalistes.

Autant que je le sache, il ne s’effectue pas de travail de recherche du carac-

.tére auquel vous songez, mais on se livre & des travaux de recherche en vue

d'une production plus efficace du charbon et de meilleures méthodes d’extraction.
En parlant de travail de recherche je songe plus particulierement aux recherches
susceptibles d’accroitre 1'utilisation du charbon en augmentant son énergie ther-
mique, aux recherches portant sur 'emploi de variétés de charbon qui ne peuvent
étre utilisées actuellement, ou encore d’amener l'emploi éventuel de turbines a
gaz, ce qui consiste en somme dans 'emploi de gaz provenant du eharbon.
Parlant & titre de profane, mais connaissant le sujet dont je traite en ce

~ moment, je ne crois pas que cela constitue la solution du probléme du charbon.

Avec 'usage de la turbine & gaz, nous sommes fort éloignés de 1’emploi réel du
charbon, et si I'exploitation de cette invention se révele satisfaisante du point,
de vue économique, nous employerions alors moins de charbon en vrac que nous
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en employons maintenant. J e me demande, cependant, si nous ne pouvons faire
entreprendre des recherches sur le charbon tout-venant ou si, par exemple, nous
ne pourrions employer ce charbon.

Si nous y mettions un peu d’habileté technique et affections une certaine
somme & cette fin, nous devrions certainement étre en mesure de trouver le
moyen d’utiliser certain% variétés de charbon que les locomotives ne peuvent

employer a4 I’heure actuelle. ,

M. Hatriewp: Est-ce que 'on continue d’alimenter le foyer de la locomotive
a la pelle ou bien le charbon est-il broyé d’abord en poudre puis soufflé dans
le foyer?

M. Gorpvon: M. Dingle répondra peut-étre a cette question.

M. DincrLE: Nous employons les deux modeles, la locomotive dont le foyer
est alimenté mécaniquement et celle dont le foyer est alimenté & la main.

M. Gorpon: Mais les locomotives dont le foyer est chargé & la main ne
sont pas employées sur les lignes principales.

M. DinereE: Non. Nos grosses locomotives sont munies de chargeurs mé-
caniques.

M. Fuuron: Avez-vous lieu de supposer que si vous pouviez vous consti-
tuer un acheteur régulier, les exploitants pourraient augmenter leur production
de facon & répondre & vos besoins & la longue?

M. Gorpon: Si je répondais a cette question en logicien, je dirais oui.
Cependant, je ne puis affirmer que c’est un sujet de discussion avec les exploi-
tants. Nous sommes actuellement en pourparlers avec les dirigeants des com-
pagnies en vue d’essayer d’établir des marchés constants sur une base annuelle
qui leur permettrait de mieux organiser leur production.

M. FoLLweLL: L’emploi de locomotives diesel et de la turbine & gas aurait-il
pour effet de réduire sensiblement votre demande de charbon?

M. Gorpon: Nous nous servons aussi d'un nombre considérable de Iocomo-
tives chauffées & I'huile. En fait, toutes les locomotives employées en Colombie-
Britannique brilent du pétrole, et cela influe nettement sur notre utilisation de
charbon de I'’Alberta.

L’emploi de locomotives chauffées au pétrole a tellement réduit 1'usage de
charbon de I’Alberta qu’il existe actuellement un surplus de charbon dans
I'Ouest canadien. Sans 'emploi de telles locomotives, et méme si nous prenions
tout le charbon produit dans I’'Ouest canadien il nous manquerait encore
400,000 tonnes. :

Cependant, si nous transportons le charbon trop loin dans I'Ouest, les frais
fondés sur une évaluation exacte de I'efficacité du charbon albertain pour I'exploi-
tation ferroviaire, efficacité que nous estimons a 80 p. 100 environ comparative-
ment & celle du charbon criblé des Etats-Unis, seraient excessifs. Cela sapplique
simplement & l'utilisation effective du charbon fourni. A ce compte, et compte
tenu aussi de l'usage des briquettes pour locomotives, le charbon albertain aux
prix actuels en Alberta peut étre transporté vers l'est jusqu’a la frontiére
Manitoba-Ontario. .

A ce compte, la quantité totale de charbon qui nous a été offerte en 1950
se totalise & 1,485,000 tonnes, mais les besoins réels dans cette zone économique
g'établissent & 1,088,000 seulement, de sorte qu’il y a actuellement un excédent
de 397,000 tonnes.
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Je vais vous donner une idée de ce qui en résulterait si nous essayions de
transporter ce charbon en dehors de cette zone économique et de l'utiliser nous-
mémes. Il en cofliterait au moins un million et demi de dollars au National-
Canadien, c’est-a-dire un million et demi de dollars de plus qu’il nous en cofite-
rait pour obtenir du charbon d’autres sources si nous employions ce charbon en
dehors de cette zone économique.

Le prEsmENT: Pour le transporter ou?

M. Gorpox: Pour transporter cette quantité de 397,000 tonnes & des endroits
ou elle pourrait étre briilée.

M. KxicHT: Pour revenir & la question de la récente rareté de charbon et
des causes de cette rareté, & Saskatoon, au centre de la Saskatchewan, nous
employons du charbon bitumineux qui provient de certaines mines de I’Alberta.
On m’informe que ces mines ont été exploitées au ralenti pendant I'année 1948
& cause du manque de commandes. Il y a des gens qui aimeraient obtenir des
éclaircissements au sujet de cette situation.

M. Gorpox: Je crains ne pouvoir répondre & une question d’un caractere
aussi général. Autant que je le sache, nous avons acheté tout le charbon qui
était du charbon utilisable dans 1’Ouest canadien et que nous pouvions nous
procurer. Il y eut tout de méme un surplus.

M. KnicuT: Je vais étre précis. Je songe aux mines Cadomin et Luscar
qui produisent du charbon particuliérement serviable pour les chemins de fer.
C’est un charbon qui se préte exceptionnellement & l'emmagasinage. Certains
charbons ne s’y prétent pas. Ces deux mines ont été exploitées au ralenti en
1949 parce que des commandes du National-Canadien sur lesquelles elles.avaient
compté n'ont pas été données. C’est le renseignement que je tiens. Je demande
si ¢’est le cas ou non.

M. Gorpon: La seule réponse que je puis vous donner maintenant est fondée
sur les chiffres, et ®’aprés les renseignements qu’on m’a donnés, nous avons
acheté tout le charbon que nous pouvions employer d’'une manieére satisfaisante.

M. KxicHT: Je veux poser une autre question qui se rattache au méme
sujet. Je crois que le service des convois n® 3 et 4 entre Saskatoon et Edmonton
a été réduit, mais je ne sais si cela tient a la question d’économie générale de
combustible. Pourtant I'huile & moteur diesel que vous avez obtenue & Lloyd-
minster constitue un produit passablement abondant.

M. Gorpon: Quelle réduction de service voulez-vous dire? Autant que je
le sache, nous avons utilisé toutes les locomotives & 'huile que nous avions.

M. KnicHT: On m’informe que les convois n° 3 et 4 circulant entre Sas-
katoon et Edmonton ont été supprimés; je crois que le service a été réduit de
moitié.

M. DinGrE: Non, le service des convois de parcours entier par les voies
principales n’a pas été réduit, mais on a réduit le service des convois 5 et 6 sur
la ligne de Lloydminster. Cette ligne en particulier n’était pas aménagée pour
P’exploitation de locomotives chauffées & 1’huile.

M. Gorpon: Nous ne pouvons utiliser le pétrole que lorsque nous avons
les installations et le matériel voulus. Par exemple, il nous faut faire installer
des réservoirs d’emmagasinage. Je signalerai aussi qu’il y a une différence entre
les locomotives Diesel et les locomotives chauffées au pétrole.
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M. KxicHT: Les convois n® 3 et 4 circulent entre Edmonton et Vancouver,
—je regrette de m’étre trompé. Les convois auxquels je songeais étaient les
numéros 11 et 12 circulant entre Saskatoon et Edmonton, et passant, je crois,
par Lloydminster.

M. DincLe: Non, ils passent par Wainwright et Biggar. Leur circulation
normale a été réduite de 50 p. 100, mais le service normal a été rétabli dés que
nous avons pourvu les convois de locomotives & ’huile. Nous n’avons pu nous
procurer les locomotives qu’aprés la réduction du service et nous avons alors
rétabli immédiatement le service intégral.

M. KniguT: En d’autres termes, on employait des locomotives & charbon
quand cette réduction du service a été effectuée?

M. DiNeLe: Oui. A mesure que notre programme de conversion était en
voie d’exécution nous avons obtenu des locometives & I'huile additionnelles.

M. Gorbon: Monsieur Knight, j’ai le renseignement en réponse & votre
question précise. En 1949, nous avons commandé 261,000 tonnes de Brazeau
et 246,059 tonnes nous ont été expédiées, et nous avons recu des mines Cadomin
291,461 en exécution d’'une commande de 327,000 tonnes. Vous observerez que
nous avons commandé plus de charbon que 'on ne nous en a livré effectivement.

M. Fuvron: Pourquoi avez-vous modifié le service des convois numéros 1
et 2, et 3 et 4 entre Vancouver et Edmonton, qui, m’apprend-on, emploie exclusi-
vement des locomotives a l'huile. Pourquoi a-t-on groupé ces convois pendant
cette période de rareté de charbon?

M. Dincre: C’était a cause des interruptions de service causées par les
avalanches dans les montagnes. La rareté de charbon n’a été responsable
d’aucune réduction du service des convois-voyageurs & 'ouest d’Edmonton.

M. Furron: Je ne me souviens pas des faits. Ces convois ont-ils été groupés
pendant la méme période ou les autres réductions de service étaient effectuées
a cause de la rareté de charbon? B

M. Dingre: Oui, mais ¢’était & cause de la situation qui s’est produite dans
la région des montagnes. Les convois numéros 1, 2, 3 et 4 furent réunis ensemble.

M. Goroox: Nos difficultés d’exploitation en Colombie-Britannique ont été
les pires pendant toute la période ou le charbon nous manquait.

M. Furton: Je discute le fait que le groupement des convois a commencé
en méme temps et a duré la méme période que la réduction du service des con-
vois mus par locomotives & charbon.

M. DincLe: C'est vrai. Pendant la période du 20 au 31 janvier, et par
intervalles dans la suite, le service fut complétement interrompu.

Le presipENT: Les deux problémes se sont présentés de front.

M. Fuvron: Il me semble étrange que les deux situations aient duré la
méme période de temps que la rareté de charbon, bien que l'interruption du
service en Colombie-Britapnique n’ait pas duré aussi longtemps que la rareté
de charbon,

M. DixgLE: C’est vrai, mais les conditions d’exploitation dans les monta-
gnes étaient telles que nous ne voulions pas nous buter & d’autres difficultés avec
des pannes de convois par suite d’avalanches qui pouvaient se produire d'un
moment & 'autre. Nous ne savions pas de jour en jour, ni méme d’heure en
heure, quand il s'en produirait. En groupant les convois, nous avons réduit le
risque de laisser des voyageurs en panne dans les montagnes.
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M. Gorpon: Toutes ces difficultés se sont suivies de si prés que nous en
sommes venus & la conclusion que John L. Lewis maitrisait la température dans
la Colombie-Britannique également.

M. Apamson: Pouvez-vous nous donner un état comparé du colit du charbon
la tonne ainsi qu'une comparaison au point de yue de lefficacité entre le charbon
des Etats-Unis et le charbon de la Nouvelle-Ecosse et celui de I’Alberta? Les
chemins de fer Nationaux du Canada posseédent-ils une mine en propre aux
Etats-Unis?

M. GorpoxN: Oui, nous avons la mine de la Rail and River Coal Company
ot nous obtenons des quantités considérables de charbon. Cette mine produit
du charbon tout-venant, du menu et du charbon serviable. Nous vendons le
menu ou ’échangeons pour d’autre charbon des Etats-Unis. Nous nous procu-
rons une quantité passable de charbon de la mine de la Rail and River Coal
Company. Vous vouliez des précisions au sujet des prix?

M. Apamson: Oui. Des prix comparés du charbon de votre propre mine aux
Etats-Unis, et du charbon de I’Alberta, et une comparaison entre les charbons
provenant des différentes localités.

M. Gorpox: Le charbon d’Alberta posséde une efficacité relative de 80 p. 100
comparativement au charbon criblé des Etats-Unis. Nous avons acheté une
certaine quantité de charbon tout-venant en Alberta. Vous vouliez connaitre
les prix du charbon d’Alberta. Ces prix varient mais d’aprés mes données nous
payons un prix moyen de $5.62 pour le charbon tout-venant de I'Ouest canadien.

Le prRESIDENT: A quel endroit?

M. Gorpoxn: F. a b., voies du Canadien-National, 14 ou on peut se le procu-
ver. Le charbon criblé cofite $6.12 environ. Nos prix aux Etats-Unis sont f. & b.
les mines, et ont varié de $3.65 la tonne & un prix maximum de $4.60, suivant
la qualité du charbon criblé. Le prix du charbon de 'Ouest canadien, f. & b.
voies du Canadien-National, est de $6.12. Je constate que le prix varie de $5.62
4 $6.12. Il s’agit de charbon eriblé. Je viens de vous donner des prix comparés.
Si nous pouvons employer du charbon de I’Alberta, c’est parce que le gouverne-
ment fédéral verse des subventions pour 'emploi de ce charbon. Ces renseigne-
ments suffisent-ils, monsieur Adamson? '

M. Apamson: Toute la question du charbon revét une si grande importance
que le Comité voudrait, je crois, s’enquérir des particularités des trois sources
d’approvisionnement.

M. Gorpox: Sous quel rapport?

M. Apamson: Sous le rapport du prix et de lefficacité. Nous savons main-
tenant quelles sont les limites économiques des trois zones.

M. Gorpon: C’est le prix, vous comprenez, qui détermine les limites écono-
miques.

M. Apamson: Si nous obtenons des renseignements sur les prix, les limites
¢conomiques et l'efficacité comparée, nous connaitrons alors tous les aspects de
la question.

M. Gorpon: Je serai heureux de faire un exposé sur ce sujet. J'ai les
chiffres ici maintenant, mais si vous vouliez bien vous en remettre & moi je ferai
préparer un relevé.

Le prEsipENT: Nous sommes arrivés & ’heure de 'ajournement. Je crois
que ce Comité siege habituellement deux fois par jour lorsque les dirigeants du
réseau sont présents. Nous allons reprendre nos délibérations & 4 heures cet
apres-midi.

Le Comité suspend la séance jusqu’a 4 heures de I'aprés-midi.
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REPRISE DE LA SEANCE
A 4 heures de I'aprés-midi, la séance est reprise.

Le PrESIDENT: Messieurs, nous sommes en nombre et nous allons reprendre nos
délibérations. Je crois que nous avons terminé I’étude des pages 4 et 5.

M. McLure: Je voudrais poser une questlon concernant les données a la
page 5.

Le présmenT: Trés bien, monsieur McLure.

M. McLurg: Cette question découle d'un passage du paragraphe 5: “Depuis
le 1¢r janvier, le chemin-de fer de Témiscouata est aussi ajouté au réseau”. Je
voudrais poser & ce sujet une question qui se rattache peut-étre au programme des
chemins de fer Nationaux du Canada. Je l’ai posée au ministre des Transports

‘mais je crois qu’il n’était pas en mesure d’y répondre. Aussi, j’ai jugé bon de la
’

poser au président du réseau. Voici la question: -les chemins de fer Nationaux
du Canada ont-ils formulé une proposition générale & toutes les autres provinces
canadiennes ainsi qu'au gouvernement de ’Ile du Prince-Edouard, savoir, de pren-
dre & leur compte tous les services routiers d’autobus et de camions et de les placer
sous la juridietion de la Commission des transports?

M. Giuuis: Avant que M. Gordon réponde a cette question, je tiens a signaler
que lorsque nous avons sucpendu la séance & 1 heure nous discutions, je crois, la
question du charbon figurant & la page 4. Et nous n’avions pas terminé cette
discussion.

Le prisipENT: J'ai compris que vous aviez fini de traiter de ce bU] et.

M. Giruis: Non.

Le PrESIDENT: Si nous n’avons pas fini cette discussion, il sérait peut-étre-
préférable que M. McLure réserve sa question.

M. McLugrg: Tres bien.
Le prESIDENT: Et nous en finirons avee la question du charbon.

M. Tromas: Je me demandais si I'affirmation faite ce matin qu’il y avait un *
surplus de charbon était exacte, et sil en était ainsi, pourquoi n’a-t-on pu utiliser
une partie de ce surplus sur quelques-unes des lignes de la partie est du réseau.
De plus, pourquoi a-t-on jugé opportun de rétablir le service des convois 13 et 14
ainsi que des convois 25 et 26 entre Edmonton et Calgary avant de rétablir com-
pletement le reste du service des convois-voyageurs, et lors de ce rétablissement
du service d’employer des locomotives & 'huile au lieu de locomotives & charbon?
Aussi, n’aurait-on pu employer des locomotives & l'huile plus avantageusement
sur la partie centrale ou la partie est du réseau?

M. Gorpox: Je puis repondxe de fagnn générale a cette question car 11 n’est
pas facile d’y donner une réponse précise. Si nous pouvions utiliser des locomo-
tives & l'huile, en fait, 1a ol nous pouvons utiliser des locomotives & I’huile nous
devons le faire nécessairement, particulierement la ou il existe une rareté d’autres -
combustibles. Vous comprenez, il n’aurait pas été pratique d’affecter ces locomo-
tives & l'huile & I'exploitation dans la région centrale ou plus & l'est, en raison du
fait que les installations pétroliéres n’étaient pas disponibles. Toutefois, elles
étaient disponibles dans cette zone en particulier et ¢’est la raison pour laquelle
nous avons affecté au service des locomotives & I'huile dans la zone dont vous
parlez. Je pourrais peut-étre demander & M. Dingle de confirmer cette observa-
tion. ’

M. DingrE: C’est exact.
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M. Tromas: Ces locomotives & I'huile n’auraient pas été disponibles pour le
service sur n’importe quelle autre partie du réseau?

M. Divcre: Non, il nous faut employer les locomotives & I'huile la ol nous
pouvons les ravitailler.

Le prEsIDENT: Désire-t-on poser d’autres questions?

M. Harrierp: Quel est le combustible le moins coliteux, le pétrole ou le char-
bon?

M. Gorpon: Régle générale, le pétrole est moins eofiteux. Cependant, cela
dépend des conditions dans lesquelles vous effectuez I'exploitation. En d’autres
termes, nous pouvons affecter des locomotives au service sur certaines lignes et
les exploiter plus efficacement que nous le pouvons en utilisant du charbon.

M. Harrierp: Quant au prix du charbon,—le prix aux Etats-Unis compara-
tivement au prix en Alberta,—le premier est-il basé sur le prix de revient a vos
propres mines ou est-il basé sur le prix courant?

\

M. Gorpox: Il est basé sur le prix courant.
Le prEsipENT: Désire-t-on poser d’autres questions concernant le charbon?

M. Giruis: Je tiens beaucoup & dire au début que la franche attitude qu’a
prise M. Gordon au sujet de ce probléme m’a fort intéressé. Il semble avoir
acquis une connaissance trés profonde de la question dans la courte période ou
il a pu se renseigner. Ce qu'il a dit au Comité cé matin m’a fort intéressé.
Ses observations dénotent que l'on est & faire quelque chose quant & 'élaboration
du programme du réseau en matiére de combustible en vue d’utiliser notre propre
charbon. J’ai entendu des discussions & maintes reprises sur cette question mais
cette fois-ci marque la premiére occasion ou j’ai entendu parler d’'un plan de
zones qui laisse entrevoir la possibilité d’augmenter 1'usage de notre propre char-
bon. Je voudrais revenir un instant sur le sujet des petits exploitants de la
Nouvelle-Ecosse. Ils dépendent surtout pour leur marché des chemins de fer
Nationaux du Canada. Aussi, je voudrais demander & M. Gordon s’il existe
quelque moyen de confier plus de commandes & ces petits exploitants. Je lui
signalerai qu’il existe une impression générale qu’ils se trouvent dans une situation
ou on les tient en quelque sorte & la gorge. On me dit & ce sujet qu'ils ont été
contraints de réduire leurs prix autant que $2 la tonne, et je voudrais demander
a M. Gordon s'il peut me donner une réponse.

M. Gorpon: Je ne puis répondre a cette question avec précision. Je n’en
al pas connaissance. Je me ferai un plaisir de me renseigner & ce sujet si vous
le voulez. Mais généralement parlant, je dégage de mes archives que les négo-
ciations relatives aux prix du charbon dans les provinces Maritimes dépendent
des exploitants importants. Sur réception d’offres, des exploitants importants,
des négociations sont ensuite entamées avec les exploitants des mines indépen-
dantes en vue de connaitre la quantité de charbon qu'ils peuvent livrer au prix
coté. Clest le prineipal facteur quant au régime des prix la-bas. Ils tiennent
naturellement & recevoir la meilleure offre possible. Si vous avez quelque cas
en particulier & l'esprit, je me ferai un plaisir de m’en enquérir. En fait, je
serais intéressé personnellement. Je voudrais, toutefois, faire observer que j’ai
entendu plusieurs allégations qui, une fois soumises & l’examen, ne concordent
pas avec les faits portés & notre connaissance. Ce sujet donne lieu & beaucoup
de discussions, mais on constate aprés enquéte que les prétendus faits sont basés
sur un manque de renseignements ou sur de faux renseignements. Aussi, si vous
songez a quelque cas en particulier je serai tout heureux de m’en enquérir.

a
a
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M. Giuuis: Je basais mon allégation sur une affirmation faite par le ministre
des Mines de la Nouvelle-Ecosse, et les intéressés ont admis que c'est ce qui
~ est arrivé. En deuxiéme lieu, j’ai été ébahi de vous entendre dire au cours de
la discussion ce matin que vous ne pouviez obtenir la quantité de charbon dont
vous aviez besoin des exploitants de la Nouvelle-Ecosse. Cela donne au public
I'impression que les mines ne produisaient pas assez, et il n’en est pas ainsi.
C’est tout le contraire depuis ces derniers mois. La Dosco a fermé deux de ses
mines qui eussent pu et qui eussent dii étre exploitées pour une période consi-
dérable, et vous avez dit en méme temps qu’il y avait une rareté de charbon.
Il semble que I'on nous donne toujours la méme explication, celle du manque
de ressources.

M. Gorpon: Je tiens & vous exposer sous son vrai jour l'observation qui
a été faite relativement a notre réserve de charbon. J’ai traité ce matin des
besoins de 1950 et j’ai signalé que la zone économique dont je parlais et ou le
charbon de I'Est pouvait étre utilisé avait été agrandies considérablement depuis
la dévalorisation. J’ai ajouté que nos besoins cette année avaient été augmentés
de 430,000 tonnes en raison du fait que nos réserves ont été épuisées pendant
la présente période de rareté. Cette quantité a été transportée hors de ces zones
économiques. Il va sans dire que l'on ne peut compter & l'avenir sur ces
430,000 tonnes épuisées cette année. Néanmoins, en 1949, 'année qui corres-
pond mieux & celle dont vous parlez, il ressort de nos dossiers que la consom-
mation approximative dans la zone économique alors existante aurait été de
1,384,000 tonnes nettes, et de ce total, la quantité totale de charbon des provinces
Maritimes achetée en 1949 a été de 794,000 tonnes. Aussi, quand vous prenez
cette zone économique, vous avez 590,000 tonnes qui auraient pu étre trans-
portées hors des provinces Maritimes. Voici un autre renseignement qui sera
utile, je crois, si je puis mettre la main dessus. Les commandes que nous avons
confiées effectivement durant la saison de 1949 se sont totalisées par 903,535
tonnes. Les commandes que nous avons données durant la période en question
a toutes les mines, les mines indépendantes et celles de la Dominion Coal and
Steel, se sont chiffrées & 903,535 tonnes nettes. Il a été expédié effectivement
793,784 tonnes nettes, de sorte que les commandes inexécutées dans les provinces
Maritimes s’établissent & 109,751 tonnes nettes. Il y a une petite quantité
excédentaire de 542 tonnes au compte d'une mine, mais généralement parlant,
les commandes non remplies cette année-1a ont accusé un manquant de quelque
109,000 tonnes nettes. ‘

M. Gmuuis: Les exploitants des provinces Maritimes peuvent-ils répondre
aux besoins normaux des chemins de fer Nationaux du Canada dans cette zone?

M. Goroon: Je parle d’abord des besoins de 1950. Si nous prenons les
chiffres de 1949 et les appliquons, suivant les indices de la demande normale,
vous constaterez, je crois, que ces commandes tiendront les exploitants passable-
ment occupés. Nous devons obtenir cette année des provinces Maritimes un
total de 1,210,000 tonnes. Cela suffit pour la région de I’Atlantique. Mais,
comme je l'ai déja déclaré, nous pourrions en utiliser une quantité beaucoup
plus considérable dans la région économique. Le total de 1,210,000 tonnes se
compare au chiffre requis pour la période de 1949. Je dirais que le nombre
approximatif dont nous avions besoin en 1949 est de 1,384,000 tonnes. Les
quantités varient, comme vous pouvez le constater. Mais, je le répéte, la quan-
tité nécessaire en 1950 sera beaucoup plus élevée parce qu’il faut reconstituer
certains approvisionnements dont j’ai parlé déja.
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Le présiENT: Mais il n’en est pas moins vrai que vous en aviez commandé
quelque 109,000 tonnes en 1949 et que cette quantité ne vous a jamais été livrée?

M. GorpoN: En effet.

M. Gmuis: Je crois que vous avez éga.lement annulé des contrats de 65,000
tonnes.

M. GORDON: Un instant! Entendons-nous & ce sujet. D’aprés mes ren-
seignements, il n'y a jamais eu annulation de contrats. Ce qui s'est passé, c’est
que les mines qui avaient l'ordre de livrer du charbon devaient le faire sur une
base hebdomadaire et nous leur avons demandé de retarder pour une courte
période. Aucune commande n’a été annulée. ‘

M. Gruus: Autour du 13 avril 1949, un des syndicats de mineurs de Stellar-
ton, en Nouvelle-Ecosse, a rapporté que les hommes ne travaillaient qu’a la demi-
journée. Ils essayérent d’obtenir des commandes additionnelles du National-
Canadien, ce qui leur aurait permis de travailler plein temps, autant que pos-
sible. Je me demande si M. Gordon pourrait nous expliquer la situation qui s’est
présentée en avril 1949, en particulier & cause de la pénurie des réserves?

M. Goroon: Voici & peu prés ce qui s’est passé en avril 1949: il y eut
d’abord une offre d’aprés laquelle la Dominion Coal Company en aurait fourni
998,000 tonnes. On ne parvint pas & g’entendre au sujet de 'augmentation des
prix exigée par cette compagnie et, comme résultat, I'offre est restée en suspens
pendant, plusieurs mois. Au cours d’avril apparemment, on en est venu & une
entente avec la compagnie en question. Dans l'intervalle, cette derniére avait
vendu & d’autres une grande quantité de charbon, de sorte qu’elle n’a pu nous
fournir 998,000 tonnes prévues. En définitive, la Dominion Coal Company
fut incapable de fournir au National-Canadien la quantité mentionnée parce
qu'elle en avait vendu & d’autres et l'offre primitive a été réduite a 520,000
tonnes. .

M. Giuuis: Pourquoi une partie de la commande n’a-t-elle pas été confiée
a I'Acadia Coal Company de Nouvelle-Ecosse? Elle aurait peut-étre été en
mesure d’en remplir une grande partie.

M. Gorpon: Bien, ¢ est que cette compagnie était incapable d’effectuer les
livraisons.

M. McCuLrocH: Les mineurs n’y travaillaient qu’a la demi-journée. Com-
ment, expliquez-vous c¢a?

M. Gorbox: Je ne saurais vous le dire.

M. Gmuuis: Le puits d’extraction Allan est-il une possession de la Dosco?

M. Gorpbon: Cela doit étre compris dans le chiffre de 998,000 tonnes que
j’ai mentionné pour cette région. Cela comprend toutes les mines de la Dosco.
Alors, lorsque nous disons que nous n’en sommes pas venus a une entente, je
vous ferai remarquer que cela s’applique & toutes les filiales de la compagnie
Dosco qui sont comprises dans les négociations générales en ce qui concerne les
prix.

M. McCurrocH: Cela comprend ’Acadia?

M. Gorpox: Elle entre dans le total general C’est, ce & quoi je voulais en
venir.

M. Griuis: Il en est ainsi surtout parce que la Dosco a passé par plusieurs
mois de ralentissement.
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M. Gorpon: D’aprés mes renseignements, je le répéte, le charbon qui nous
était d’abord destiné a été vendu & d’autres clients avant que nous nous enten-
dions sur les prix. '

M. Giiuis: Je n’ai pas lintention de tenir une enquéte funébre a ce sujet.
Vous n’étes pas responsable. Cependant, il est bon d’étudier la situation de
fagon qu’elle ne se répéte pas. ~

M. Gorpon: Je consens volontiers & en discuter mais d’aprés les renseigne-
ments que je possede et d’apres les dossiers, je vous ai exposé la situation.

M. Giruis: Est-il juste de dire qu’en ce qui concerne le mode d’achat des
chemins de fer Nationaux, 'intention est de se servir de tout le charbon canadien
qui se trouve dans les régions que vous appelez régions économiques?

M. Gorpoon: Oui, je crois que vous avez raison, quoique tout considéré, la
question de s’entendre sur un prix raisonnable subsiste. Je ne crois pas que ce
soit 14 un changement d’habitude et je ne veux pas vous donner cette impression.
La ligne de conduite a toujours été d’utiliser le charbon canadien lorsqu’il y en
avait en disponibilité et qu’on pouvait l'utiliser économiquement. Mon rapport
dit ceci: “Lorsqu’il y a eu doute, la préférence a été accordée au charbon
canadien. On en a utilisé dans des endroits et & certaines périodes ou le charbon
étranger était obtenu & un cofit moins élevé.”

D’aprés le mode d’achat actuel,—ceci, je crois, a été complétement expliqué
dans le rapport de la Commission royale de 1945 —Iles chemins de fer Nationaux
ont tdché d’utiliser du charbon canadien lorsque le point de vue économique le
justifiait. Lorsque 'écart de prix entre le charbon américain et celui qui prove-
nait de certaines régions canadiennes était trop prononcé, il s’ensuivait des né-
gociations jusqu’au point ou l'une des parties cédait et acceptait un contrat.

M. Giruss: Je dis qu’il y a eu changement dans la ligne de conduite parce
qu’il y a eu un tas de charbon américain accumulé dans la région de I’Atlantique
alors que les mines en question étaient inactives. Vous dites que c’est votre
intention d’acheter du charbon canadien lorsqu’il peut vous étre fourni dans vos
zones, comme vous dites, ou il y a concurrence de prix?

M. Gorpon: Oui, en tenant compte des subventions et en accordant tout le
bénéfice que nous pouvons. Cependant, je veux que rien n’apparaisse au dossier
qui pourrait indiquer un changement de ligne de conduite. Je crois également
qu’il serait & propos de mentionner qu’il est clairement établi qu’entre 1925 et
1929, les chemins de fer Nationaux du Canada ont utilisé 58 p. 100 de charbon
canadien; de 1930 a 1934, 65 p. 100; de 1935 & 1939, 69 p. 100; de 1940 & 1944,
ils en ont utilisé 44 p. 100. Il ne s’agit pas uniquement de charbon des Mariti-
mes mais de charbon canadien en général. Il y a eu une trés forte réduction
dans la quantité de eharbon canadien utilisée par le réseau au cours des derniéres
années,

D’aprés mes renseignements, nous n’avons pas pu, tout considéré, en obtenir
A des prix raisonnables. '

M. Grmuuis: Les chemins de fer Nationaux ont-ils acheté du charbon améri-
cain de la Dosco? Cette compagnie a importé du charbon américain?

M. Gorpon: Pas que je sache. C’est tout du charbon canadien. Nous
achetons le charbon américain au prix de concurrence établi au Canada.

M. HarrieLp: De vos propres mines?
M. Gorpox: De nos propres mines. Le prix en est basé sur celui du marché.
M. Harriewp: Exploitez-vous des mines au Canada?
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M. Gorpox: Nous n’exploitons pas de mines au Canada. Nous n’exploitons
que la Rail and River Coal Company aux Etats-Unis.

M. Furron: Employez-vous toute sa production?

M. Gorvox: En effet, sauf que la mine produit une certaine quantité de
menu qui ne convient pas & 'usage des locomotives. Nous vendons ce charbon
ou I'échangeons avec une mine voisine pour un autre qui répond & nos besoins.
En derniére analyse, nous utilisons toute la production.

M. Furrox: Un député des provinces maritimes a fait une déclaration qui
a paru dans les Débats, disant qu'un contrat de 65,000 tonnes de charbon avait
été annulé. A la suite de vos déclarations, je crois que ce n’est pas exact?

M. Gorpoon: Je me suis renseigné & ce sujet. D’apres ce qu'on m’a dit, il
n'y a pas eu annulation de contrats comme tels. Les livraisons n’ont été que
retardées durant une certaine période & la demande des chemins de fer Natio-
Naux.

M. Furron: Pourquoi ¢a? Les réserves étaient-elles élevées?

M. Gorpon: C’est que les approvisionnements étaient alors considérés com-
me suffisants et nous n’avons pas voulu de livraisons qui auraient accru les réser-
ves que nous nous étions fixées. ‘

M. Fuvrron: Puis-je demander qui décide de la quantité & conserver en
réserve? Est-ce le directeur ou la décision reléve-t-elle du bureau' d’adminis-
tration?

M. Gorpon: Voici comment les choses se passent: chaque année, le service
des achats, conjointement avec le service d’exploitation, en arrive & des estima-
tions relativement & la quantité de charbon requise.

M. Fuvron: Le service de 'exploitation?

M. Gorpon: Le service de 'exploitation en coopération avec le service des
achats. Ils présentent ensuite une recommandation qui est soumise par le président
au bureau des directeurs et I'objectif est fixé en ce qui concerne les réserves vou-
lues pour la fin de I'année. Ce qui veut dire qu'en février, je soumettrai le
programme de 1950 au conseil d’administration. Nous tachons toujours de fixer
un objectif pour la fin de 'année, mais nous laissons le service des achats libre
d’acheter du charbon durant 'année, en ne perdant pas de vue les réserves que
nous désirons accumuler et qui nous permettront de passer a travers la période
critique de janvier, février et mars. Les achats qui nous permettront de suivre
ce programme peuvent s’élever entre six et sept millions et demi de tonnes par an.
Lia facon de répartir les achats n’est qu'une question de jugement de la part de
I’administration.

M. HeLmEe: En ce qui concerne ’Alberta, on a mentionné le chiffre de $6.12
la tonne comparativement & $4 pour du charbon américain semblable. Je me
demande pourquoi cette différence.

M. Gorpoxn: J’ai dit déja que j'obtiendrais d’autres renseignements quant. a
I'utilité relative du charbon-et & la différence entre ces chiffres. On ne peut
vraiment pas les comparer parce que les prix que j’ai mentionnés pour les Etats-
Unis sont {. & b. la mine méme alors que celui du charbon de I"Ouest est f. & b.
les voies du National-Canadien. Je vous demanderais de patienter un peu a ce
sujet et je serai bient6t en mesure de vous renseigner avec plus de préeision sur
la question des comparaisons. La chose est trés compliquée. L’épreuve du
charbon se poursuit sans cesse. Nous pouvons avoir un contrat de charbon &
$4.60 la tonne et en faisant 1’épreuve d’une livraison, nous apercevoir que son
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‘rendement ou sa puissance de feu n’est pas aussi élevée que l’exigeait le contrat.
Nous faisons alors 'escompte dans les paiements subséquents. C’est 14 une chose
qui varie sans cesse. J’essaierai d’obtenir pour demain un exposé ol les compa-
raisons seront établies. Dans le moment, les chiffres que je vous ai fournis ne
peuvent pas étre comparés.

M. HarrieLp: Combien d’huile & diesel employez-vous comparativement au
charbon?

M. Gorpox: En 1949, nous avons employé un total de 6,153,000 tonnes de
charbon d’une valeur réelle de $51,102,000. Nous avons dépensé 95,454,000
gallons d’huile combustible d’une valeur réelle de $2,467,000. Nous avons
utilisé aussi 12,520,000 gallons d’huile & diesel d’une valeur réelle de $1,502,000.
En d’autres termes, le compte total d’huile était de $3,900,000 et celui du
charbon, $51,102,000. :

M. HatrieLp: Est-ce votre intention de continuer le changement du charbon
a 1'huile?

M. Gorpox: Cela souléve 'importante question de méthode que j'ai men-
tionnée ce matin. Tout dépend de ce que révéleront nos recherches en matiére
de modernisation et d’amélioration dans le rendement du réseau. Pour parler
de facon générale, nous tendons & cette fin, mais il n’y aura pas de changement
radieal.

M. Harrierp: Le chomage ne serait pas pris en considération?

M. Gorpox: J’al déja déclaré a ce sujet que les directeurs des chemins de
fer Nationaux ne perdent pas de vue 'idée que la compagnie a de gros intéréts
dans le charbon. Cette denrée nous fournit de gros chargements & transporter
et nous ne sommes pas préts, dirai-je, a tout jeter par-dessus bord pour adopter
le systéme diesel.

Le présipENT: Vous dites, monsieur Gordon, que la quantité de charbon
qui vous a été offerte durant 'année courante par les Maritimes est inférieure
d’environ un million & ce dont vous auriez besoin. Je vous poserai donec une
question. Qu’est-ce que vous faites des petits exploitants? Lorsque vous avez
négocié un prix raisonnable avec les principaux exploitants, est-ce que vous
faites connaitre ce prix aux commercants intéressés et que vous donnez aux
petites compagnies la chance de vous en fournir au prix établi?

Des Voix: Non.

M. Gorpon: Je ne sais trop qui a répondu ‘“non”, mais je vous dirai que oui.
Voici ce que je crois. Il y a dans les Maritimes, et surtout chez les exploitants
indépendants, énormément de charbon qui n’est d’aucune utilité pour les loco-
motives. Nous sommes continuellement en relations avec ces exploitants afin
d’obtenir la quantité maximum possible. Peu importe le prix que nous devons
payer, c¢’est toujours le résultat de négociations, parce que les qualités varient.

M. McCurrocH: L’acheteur mentionne un prix & prendre ou a laisser et les
exploitants sont forcés de 'accepter. Aucune mine indépendante des Maritimes
peut subsister sans une commande du National-Canadien.

M. Gmuris: Clest exact.

M. Gorpox: S'il en est ainsi, j’avoue que je n'y comprends rien. Je ne vois
pas pourquoi, en 1949, toutes ces mines dont vous parlez ne nous ont pas livré
tout le charbon que nous avions commandé.

M. McCurrocH: Je sais, mais durant la guerre vous avez acheté du charbon
des exploitants indépendants. Les trains ont trés bien marché et rendu de
grands services. '

o
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M. Goroox: Nos approvisionnements de charbon maritime étaient tres
insuffisants. Durant la guerre, nous avons di transporter par rail du charbon -
américain dans cette région et en utiliser de grandes quantités.

g M. McCurrocH: Le charbon de 'Acadia Coal Company et de la Drummond

" Valley Company n'est pas aussi bon que certain charbon du Cap-Breton mais

. ces compagnies emploient une foule d’hommes et nous aimerions les voir tra-
vailler au moins cinq jours par semaine au cours de la saison morte.

M. Gorpoxn: De facon générale, je puis certainement déclarer que c’est notre
désir et que ce sera le but du National-Canadien d’acheter tout le charbon
canadien que mous pourrons obtenir économiquement, & condition qu’il fasse
mouvoir les trains. Il est parfaitement inutile d’accepter du charbon qui vous

~ laissera en pane entre deux gares. Vous n’avez alors qu’a envoyer un autre train
qui rameénera celui qui est parti avec le mauvais charbon. Cela ne vous mene
nulle part. :

M. MurcH: A ce sujet, peut-on s’attendre qu’un petit exploitant puisse
concurrencer les prix qui permettent & un grosse compagnie de produire du
charbon? Je songe & d’importants contrats, disons de 1,300,000 tonnes. Il doit
y avoir un élément d’épargne dans la production en masse, méme sur une denrée
comme le charbon. Est-ce que ¢a ne revient pas & ceci: un exploitant indé-
pendant, qu’il s’agisse de charbon ou de toute autre chose, se voit fermer la
barriére s'il lui faut concurrencer les prix du gros producteur?

M. Goroon: Monsieur Mutch, vous soulevez 14 une question économique
générale sur laquelle je puis parler avec une certaine connaissance. Si ce que
vous dites était vrai, aucune houilliere indépendante me pourrait se maintenir.
Le fait qu'il y en a prouve l'erreur de ce que vous dites.

M. Murcu: J'espére que ce n'est pas vrai et je comptais bien que vous
démontreriez la fausseté de ma déclaration.

M. McCurrocu: Dans certains distriets, la compagnie n’accepte pas le
tout-venant. Les exploitants doivent éliminer la charbonnaille et comme ils
ne peuvent s’en débarrasser, ils ne peuvent exploiter la mine,

M. Gorpon: Cela y est pour quelque chose. Quelques-unes de ces mines
ne peuvent vendre que le tout-venant, ce qui les empéche de nous approvisionner
parce que nous ne pouvons pas utiliser le tout-venant.

M. McCurLrocu: Qu’avez-vous employé durant la guerre?

M. Gorpox: Je doute fort que nous ayons utilisé la sorte de charbon &
laquelle vous songez. Aprés tout, il s’'agit ici d’une impossibilité matérielle. Si
le charbon ne briile pas, il ne peut actionner les trains. La méme situation peut
se présenter aussi 1& ou la qualité du charbon influe sur le cofit du fonctionne-
ment. Clest un facteur économique également. Monsieur Dingle, quelle est votre
expérience au sujet du tout-venant?

M. DincLE: Ce que M. Gordon a dit est vrai. Le charbon léger passe
entierement par la cheminée et ne produit guére de feu. On confond peut-étre

entre le charbon qui sert pour les locomotives et notre usine de chaudiéres ou
nous utilisons de la charbonnaille.

M. McCurrocu: Presque toutes les mines du comté du Pictou ont un surplus
de charbonnaille dont elles ne peuvent se débarrasser.

M. Gorpox: Je crois que c’est absolument vrai, mais nous n'y pouvons rien.
M. McCurrocH: Pas si vous exigez du charbon criblé.
58809—4
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M. Gorpon: Mais nous ne pouvons briiler du tout-venant ou de la charbon-
naille dans nos locomotives.

M. McCurLLoch: Je le sais.

M. HarrreLp: Vous avez dit, je crois, que le charbon vous a cotté 51 mil-
lions de dollars. Quelle partie de ce montant a servi a :acheter du charbon pro-
venant des Etats-Unis?

M. Gorpon: Si je comprends bien, votre question est celle-ci: quelle quan-
tité de charbon utilisé, comme je 1’ai mentionné, provenait du Canada? Les
chiffres que je vais vious donner maintenant ne peuvent étre exactement com-
parés & ceux que je vous ai donnés antiérieurement. Mais ils représentent le
charbon de toute sorte utilisé sur le réseau en 1949. Nous avons utilisé un total
de 6,547,147 tonnes de charbon pour production de vapeur et le Canada en a
fourni 6,001,856 tonnes.

Le priésiENT: Quelle en était la valeur en dollars, monsieur Gordon?

M. GorpoN: Voulez-vous attendre un instant. Je me trompe. C’est la quan-
tité consommée. Je regrette. Je me suis mélé dans tout ceci, monsieur le pré-
sident. Pouvons-nous rayer ces chiffres et recommencer?-

Nous avons recu un total de 5,260,151 tonnes de charbon pour production
de vapeur 'an dernier. De cette quantité, 2,237,829 tonnes provenaient du
Canada. Je ne peux répartir les chiffres de la consommation parce qu’il sont
mélés avec les réserves, mais c¢’est 14 ce que nous avons regu en 1949.

J’ai les quantités des années précédentes, si ca intéresse quelqu’un.

Le prESIDENT: Quelqu'un a posé une question relative & la valeur réelle du
charbon acheté aux Etats—Ums Le savez-vous?

M. HeLmg: Oh! ce n’est pas nécessaire.

Le présmenT: Continuons alors. ‘

M. Furron: Combien de charbon produit la mine américaine qui appartient
4 la compagnie? Pouvez-vous me le dire, monsieur Gordon?

M. Gorpon: En 1949, la production a été de 916,317 tonnes. Naturellement,
la production a été réduite a cause des greéves ameéricaines.

M. Funron: Cette houillére a donc produit environ le tiers du charbon que
vous avez obtenu des Etats-Unis?

M. Gorpon: Oui. Je n’ai pas vérifié nos chiffres, mais sur cette base, ¢’est
a4 peu prés ca. :

M. Furron: Payez-vous la compagnie miniere pour ce charbon? Tenez-
vous des comptes séparés?

M. Gorpox: (’est une compagnie séparée et les livres sont tenus séparé-
ment. Nous payons ce charbon-la comme nous payons celui de toute autre
compagnie.

M. Hatriewp: Et les lignes des Etats-Unis? Sont-elles maintenues & méme
leurs propres receettes ou & méme les recettes du réseau canadien?

M. Gorpon: Ce serait difficile & dire, mais les frais sont acquittés en dollars
américains. C’est une compagnie séparée, une compagnie américaine.

Le prESIDENT: Avez-vous d’autres questions sur le charbon?

M. TrHoMAS: Puis-je demander & M. Gordon si nous recevons beaucoup de
charbonnaille des mines américaines sous forme de briquettes?

M. Goroon: Non, pas des Etats-Unis. Nous découvrons a 'usage qu'il n’est
pas économique sous forme de briquettes. Nous en obtenons une grande quan-
tité de I’Alberta que nous utilisons en briquettes de fagon satisfaisante.
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M. Tuomas: Il n’est pas considéré comme pratique. On ne croit pas aux
~ Etats-Unis qu'il soit recommandable de classer la charbonnaille en briquettes?

M. Goroox: Non, ce n’est pas économique, en ce sens que nous en achetons
d’autre & meilleur prix.. En Alberta, le prix moyen s’éléve & environ $7.73 la
tonne pour les briquettes locales contre $6.12 pour le charbon criblé.

la compagnie? Ses revenus sont-ils compris?
M. Gorpon: Oui. Cela fait partie des comptes du réseau. C’est une filiale
du réseau et elle est comprise dans le bilan général.
M. Carter: Est-ce vrai que plusieurs centaines de wagons & charbon en-
voyés dans les Maritimes en sont revenus vides?
M. Goroon: Revenus vides?
M. CarTER: Oui.

M. Gorpon: Cela me surprendrait. Non, il n’en est pas ainsi. Peut-étre
songez-vous a certain délai lorsqu’il y a eu des difficultés dans le détroit de
Canso et que des wagons vides ont été retenus. Mais ils ne sont pas revenus
vides. Ils ont été retardés jusqu'a ce que la glace ait été brisée et ils sont
ensuite revenus chargés.

M. GiLuis: Le ministre des Transports a résolu la difficulté. Il construit
actuellement un pont & cet endroit.

L’hon. M. Cuevrier: Nous espérons qu'il sera bientdt construit.
Le prESIDENT: Avez-vous d’autres questions sur le charbon?

M. Gruus: Comment les prix se comparent-ils entre le charbon américain
et celui des Maritimes?

M. Gorbon: L encore, les prix varient. Les prix du charbon criblé ont
varié en 1949 entre $7.75 la tonne et $8.60. Aux Etats-Unis, les chiffres que je
posséde varient entre $3.65 et $4.70 la tonne. Mais laissez-moi vous faire re-
marquer ceci: les prix des Etats-Unis sont f. & b. la mine et dans I’Est du Canada,

§ f 4D lavoie du National-Canadien. Ily a la une différence que j’essaie d’expli-

quer afin d’en arriver & une base comparative. J%espere avoir ces chiffres compa-
ratifs demain,

Le prEsmENT: A l'exception de la déposition de ce mémoire que M. Gordon
doit vous fournir, monsieur Gillis, est-ce entendu que nous en avons fini avec

la question du charbon? Maintenant, monsieur MecLure, “le chemin de fer
Témiscouata’.

M. McLure: Ma question porte sur le chemin de fer de Témiscouata, dans
la mesure ou l'ile du Prince-Edouard, par sa situation géographique, peut étre
considérée comme une unité distincte.

C’est une question que j’ai posée au ministre des Transports. La voici:
la compagnie des chemins de fer Nationaux a-t-elle fait une proposition générale
aux autres provinces comme elle en .a fait au gouvernement de l'ille du Prince-
Edouard et qui est celle-ci: prendre possession de tous les autobus qui circulent
sur les grandes routes et des services de camionnage et les placer sous la régie
de la Commission des Transports? .

M. Gorbox: La réponse est non, évidemment. Mais je me demande si
VOs prémisses sont vraies en ce qui concerne l'ile du Prince-Edouard.

fait de proposition & personne?
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M. Furron: Cette mine américaine est-elle comprise dans les comptes de

M. McLure: Vous dites que la réponse est négative, que la compagnie n ‘a
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M. Gorpon: Aux autres provinces, et la réponse est “non”. Mais; je mets
en doute votre prémisse, que nous avons fait une proposition & Iille du Prince-
Edouard. :

M. McLuge: Les chemins de fer Nationaux ont fait une proposition & Iile
du Prince-Edouard. Etes-vous au courant?

M. DixgLe: Clest exact, monsieur.
M. Gorbon: Je me le demande. Voulez-vous répéter de nouveau.

M. McLure: Je dis que les chemins de fer Nationaux ont présenté un
mémoire au gouvernement de l'ile du Prince-Edouard le 15 février...

M. Gorpon: Oui.

M. McLure: ...sur la facon dont ils exploiteraient ces services et sur la.
nécessité pour eux de les exploiter. Ce serait trop long pour moi d’expliquer
la chose pour qu’elle soit consignée au compte rendu.

M. Gorpoxn: Je sais ce que vous voulez dire.

M. McLure: Le gouvernement de 1ille du Prince-Edouard ne savait pas
s'il devait accepter ou refuser et il a répondu en conséquence. Les négociations
se poursuivent depuis le 1°¢" janvier 1950. Puis-je vous demander si c¢’est 1&
votre programme en ce qui regarde l'ile du Prince-Edouard?

M. Gorpoox: Il s’agit la d’une proposition spécifique & 1'ile du. Prince-
Edouard qui est encore en voie de négociation. La proposition n’a cependant
pas été faite aux autres provinces.

‘M. McLugre: N’a pas été faite & qui?

M. Gorpox: Je dis que la proposition n’a cependant pas été faite aux autres
provinces. Elle n’a été faite qu’a l'lle du Prince-Edouard et ne se rapporte
qu’a certaines conditions locales. Nous avons fait cette proposition parce que
nous croyons qu’ainsi, ils obtiendront un meilleur service, en tout et partout,
en ce qui concerne les services disponibles. Voila 'essentiel de la proposition.

M. Dincre: C’est exact.

M. McLurg: Je ne vois pas pourquoi ils accepteraient.

M. Gorpox: Non? Je ne croyais pas que ce soit aussi avantageux.

Le prEsmENT: Voulez-vous maintenant passer a4 la page 7. Nous discute-
rons les diverses colonnes, une a la fois.

“Sommaire de l'exploitation.” Avez-vous quelques questions & ce sujet?
Nous avons déja parlé des défieits. Y a-t-il d’autres questions relatives & ce
paragraphe?

M. FoLLweLL: Serait-il opportun de demander ici des renseignements sur
le service en commun entre le National-Canadien et le Pacifique-Canadien?
Est-ce sous cet en-téte?

Le prESIDENT: Aussi bien maintenant que plus tard. Ceci est un en-téte
général.

M. ForuweLL: Le président, dans son mémoire, nous donne un exposé des
arrangements en commun. ;

M. Gorpox: Vous vouylez parlér des trains en commun?

M. FouLwerL: Entre le National-Canadien et le Pacifique-Canadien,

M. Gorpox: Je ne pourrais vous donner ces renseignements tout de suite.
Je ne sais si M. Dingle se rappelle tous les détails mais nous pourrions facile-
ment les faire préparer & votre intention.
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M. FoLLuweLL: Puis-je vous demander ceci: si je ne me trompe, le National-
Canadien pourrait se rendre de Toronto & Vancouver en douze heures de moins
qu’actuellement, mais il y a entente avec le Pacifique-Canadien a leffet qu’il
ne le fera pas. Est-ce exact?

M. Gorpon: M. Dingle va vous répondre.

M. DincLE: Nous n’avons aucune entente par écrit & ce sujet. Mais nous
vérifions ensemble nos horaires. Il y a plusieurs années, nous avions des
difficultés avec le Pacifique-Canadien en matiere de vitesse entre Toronto et
Winnipeg, mais nous avons considéré la chose en nous basant sur le fait que
ce n'est pas dans lintérét du confort du voyageur. Nous pourrions, si c¢’était
jugé nécessaire ou désirable, réduire notre horaire entre Toronto et Vancouver
de douze heures peut-étre en nous servant de locomotives diesel, ete.

M. FoLLweLL: Mais vous ne pouvez pas le faire dans les conditions actuelles?
M. DincrLe: Pas d’apres le service comme il est organisé actuellement.

M. ForLwerL: Alors les renseignements que je posseéde a ce sujet sont
complétement faux et sans fondement?

L’hon. M. Cuevrier: Cela semble un peu tendancieux.

M. ForuweLn: Puis-je poser une autre question? C’est & propos du
train n° 15 qui part de la gare Windsor, & Montréal. C’est une gare du Pacifique-
Canadien et les billets qui y sont vendus sont naturellement valides en commun
sur le train n° 15, si je ne me trompe, entre Montréal et Toronto. Tous les
billets vendus passé Toronto, en direction ouest, sont sans doute des billets
du Pacifique-Canadien ou du moins le Pacifique-Canadien en retire les recettes
4 l'ouest de Toronto. Est-ce qu’il y a une raison spéciale pour laquelle ce train
ne partirait pas de la gare centrale du National-Canadien ou y a-t-il une entente
voulant que ce train parte de la gare Windsor? Je pose cette question pour
en arriver & ceci: c’est que le National-Canadien pourrait augmenter ses
recettes si le point de départ de ce train était la gare Centrale qui est la gare
du National-Canadien & Montréal.

M. DinGLE: A ce sujet, monsieur, les billets et les recettes sont mis en commun
entre Montréal et Toronto et ¢a ne fait aucune différence que le train voyage
de Montréal sur les lignes du Pacifique-Canadien ou du National-Canadien.
Ce train particulier dont vous parlez part de la gare Windsor qui est celle du
Pacifique-Canadien et rejoint notre ligne & Dorval pour continuer sur celle-ci
jusqu’a Toronto. De l'autre coté de Toronto, les recettes vont & la ligne ferro-
viaire qu’emprunte le voyageur. '

M. ForuwerLn: Ce que je voulais dire est ceci: serait-il plus avantageux
pour les chemins de fer Nationaux si ce train partait de la gare Centrale,
considérant que, sang doute, plus de voyageurs achéteraient des billets du
National-Canadien les conduisant au dela de Toronto.

M. DincrLe: La question est discutable. Voulez-vous en venir & la jonction
qui s’effectue entre le Michigan-Central et le Pacifique-Canadien?

M. ForrweLL: Non. Si quelqu’un quitte Montréal pour se rendre & Van-
couver par le train n° 15, jusqu’a Toronto, les chances sont que la personne
voyagera par le Pacifique-Canadien de ’autre c6té de Toronto.

M. DincrLeE: Non, ils peuvent voyager sur n’importe quelle route qu’ils
veulent bien choisir. Vous pouvez acheter votre billet pour le n° 15 & la gare
Centrale et faire route vers I’Ouest sur notre ligne en passant par Winnipeg,
Saskatoon, Edmonton jusqu’a Vancouver.
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M. Gorpon: Votre idée est qu’'un billet acheté & la gare du Pacifique-Cana-
dien & Montréal a l'air d’indiquer que celui qui se le procure peut se rendre
jusqu’a Vancouver avec son billet du Pacifique-Canadien.

M. ForrwerL: Voila.

M. Gorpon: C’est une des nombreuses questions auxquelles je veux aussi
avoir une réponse. Je sais que la gare ou le convoi se forme de méme que le
matériel et l'exploitation du train sont prévus dans l'arrangement d’exploita-
tion en commun qui fut conclu lors de I'inauguration du systéme. Maintenant
~je vais examiner g'il est temps de reviser ces méthodes d’exploitation.

M. FoLLweLL: Mon humble avis est qu’il est temps de faire cette revision.

M. Gorpon: Je suis absolument d’accord avee vous. Apres avoir résolu
mon 5,639¢ probléeme, je m’attaquerai a celui-la. -

M. FornweLL: Clest officiel.

M. Gorpon: C’est officiel, mais rappelez-vous qu’une année ne compte que
trois cent soixante-cing jours.

M. Apamson: Ne pouvez-vous pas acheter un billet du National-Cana-
dien & la gare Windsor du Pacifique-Canadien pour un endroit situé a 'ouest
de Toronto? )

M. Gorpon: Oh, oui, mais & mon point de vue, un voyageur qui se trouve
dans la gare du Pacifique-Canadien a plutdt tendance & acheter un billet du
Pacifique-Canadien bon pour tout son voyage. On a entamé des pourparlers
dans le passé en vue d’étendre le systeme d’exploitation des convois en commun
a Pouest de Toronto, mais les deux chemins de fer n’ont jamais pu s’entendre &
ce sujet. Je sals que cette question est un sujet de discussion depuis nombre
d’années.

M. ApamsoN: Le Pacifique-Canadien et le National-Canadien ne se font-ils
pas concurrence & partir de Toronto quant au trafic américain? Les deux com-
pagnies exploitent un train rapide entre Montréal et Chicago.

M. Gorpon: Oh, oui.

M. Apamson: C’est un train en commun jusqu’da Toronto, et & partir
de cette derniére ville, il est divisé en deux.

M. Gorpox: Je n’hésite pas & dire que je considére ce manque d’exploi-
tation en commun au dela de Toronto comme étant un désavantage pour le
National-Canadien. .

M. Apamson: Vous aimeriez que le systéme d’exploitation en commun se
poursuive?

M. Gorpox: Si ce systéeme d’opération doit continuer & exister, il me
semble qu'il devrait étre en vigueur au deld de Toronto afin que le Canada
tire profit de l'exploitation d’une ligne américaine appartenant 4 des Canadiens.
Au point ou en sont les choses, le trafic, quand il se rend plus loin que Toronto,
a tendance & étre détourné vers les lignes américaines, ce qui n’est pas & 'avan-
tage du Canada.

M. Apamson: Je suis content de voir que vous étes de cet avis-la.

M. Gorpon: D'un autre coté, je dois apporter des réserves a ces décla-
rations en disant que je parle sans avoir fait une étude approfondie du sujet.
Dans plusieurs eas, des eirconstances, qui de prime abord n’étaient pas visibles, .
apparaissent aux yeux de quiconque étudie sérieusement un probléme.
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M. MurcH: Quand vous en viendrez & discuter des possibilités de raccour-
cir la durée du voyage entre Montréal et Vancouver, vous n’oublierez pas de
vous rappeler que les gens doivent se lever & cing heures du matin afin de
descendre du train.

M. Gorpon: Il est parfaitement vrai que ces horaires de train sont com-
pliqués et trés techniques, et souvent, la chose qui semble la plus évidente
et la plus raisonnable & faire, ne peut étre réalisée.

Le prEBsIDENT: Y a-t-il d’autres questions sous la rubrique générale de la
revue de l’exploitation?

M. Fuuron: Il y a une question générale qui intéresse le personnel des
trains, bien qu’elle concerne seulement la région d’ol je viens. J’ai regu ces
jours derniers une lettre & ce propos et je voudrais me renseigner auprés de
M. Gordon. La lettre laisse entendre que le personnel de chacun des trains de
voyageurs n* 1, 2, 3 et 4 est maintenant obligé de couvrir 3 subdivisions, tandis
qu’auparavant on ne lui en confiait que deux; que, a 'époque de la température
inclémente, lorsque les trains entre Edmonton et Vancouver furent fusionnés, le
changement, eut lieu et les équipes, au lieu de couvrir deux subdivisions, en cou-
vrirent trois. Maintenant, on est revenu au systéme des trains séparés mais les
équipes de ces trains parcourent encore trois subdivisions, ce qui a eu pour résul-
tat d’éliminer, entre Blue-River et Vancouver, le personnel complet de deux
trains. En d’autres mots, il n'y a désormais que six équipes, tandis qu’aupara-
vant il y en avait huit. Tout ceci donne lieu & beaucoup d’inquiétude. Serait-ce
une mesure d’économie? On m’a demandé d’essayer de faire remettre en usage
les conditions originales de travail, mais & part cela, j’aimerais obtenir une
explication, si vous pouvez en donner une, sur les raisons qui obligent les équipes
a couvrir trois subdivisions au lieu de deux.

M. DinGLE: Je regrette, je n’ai pas entendu parler de cela.

Le prEsmENT: Pourriez-vous vous renseigner sur cette question?

M. DingLe: Oui.

M. Goroon: Régle générale, ce n’est pas une décision qui a été prise avec
une intention comme celle que vous suggérez, monsieur Fulton. L’intention
était que ces trains reprendraient le service en suivant les conditions et les
horaires établis précédemment. Quelques questions bien sfir, n’ont peut-étre
pas encore été réglées. :

M. Furron: Je voudrais profiter du fait que vous étes en train de considérer
cette question pour vous dire que j’ai par devers moi la copie d’une lettre dont
Poriginal fut envoyé & la Commission des Transports. Dans cette lettre, on
dit que les journées de travail trop longues nuisent & la sécurité de ’exploitation
et on est trés désireux de voir tout le probléeme examiné de nouveau et le principe
du territoire comprenant deux subdivisions remis en vigueur.

M. DinGLE: J'examinerai cette question volontiers ce soir et je vous appor--
terai une réponse demain. :

M. Gmuis: Me permettriez-vous de dire pendant que nous sommes sur le
sujet de l'expansion du service et d’autres questions de ce genre, que je sais
que des représentations ont été faites auprés des chemins de fer et du Ministre
des Transports par le gouvernement de Terre-Neuve en vue d’avoir des ports
convenables & I'extrémité de la ligne qui passe par Louishourg et North-Sydney.
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Le priésipENT: Nous allons en venir & cette question dans l’article suivant.
Doit-on approuver le sommaire de l’exploitation?

Approuvé.

M. MurcH: Ou en sommes-nous maintenant monsieur le président?

Le présipEnT: Nous en sommes aux recettes d’exploitation, rubrique sous
laquelle il est particulierement question de Terre-Neuve.

M. Giuuis: L’entrée de Terre-Neuve dans la Confédération a eu pour résul-
tat une augmentation sensible dans le mouvement des marchandises en tran-
sit. par le port de North-Sydney et on se rend compte maintenant que le port
ne peut plus suffire & la tdche. On a proposé au gouvernement d’utiliser le
port de Louisbourg; il est plus proche et présente d’autres avantages. On m’a
laissé entendre que des représentations ont été faites auprés du gouvernement
pour utiliser exclusivement le port d’Halifax. Beaucoup de marchandises sont
dirigées vers Terre-Neuve au moyen des trains du National-Canadien, et main-
tenant, on propose d’employer des navires pour transporter ces marchandises.
Si on donne suite & cette proposition, le chiffre d’affaires du National-Canadien,
dans cette partie du pays, va diminuer. Je me demande si cette question a été
portée a l'attention du chemin de fer.

L’hon. M. Cuevrier: Le budget des dépenses prévoit qu’une importante
somme d’argent, quelque chose comme 2 millions de dollars, sera dépensée pour
I’amélioration du port de North-Sydney. On parle aussi de construire des ins-
tallations semblables & Port-aux-Basques. Je suis d’avis que nous devrions
d’abord terminer les travaux qui s’imposent dans ces deux derniers ports avant
méme de songer a celui de Louisbourg. Je ne sais pas quelles représentionss ont
été faites. Peut-étre que les hauts fonctionnaires des chemins de fer Nationaux
du Canada sont en mesure de dire quelles représentations ont été faites en
vue d’utiliser le port de Louisbourg au lieu de celui de North-Sydney, mais
méme si elles furent faites, je ne crois pas qu’on puisse pour le moment y
acquiescé, du moins pas avant que les travaux d’installation & North-Sydney
et & Port-aux-Basques, aient été terminés.

M. GiLuis: Je sais que la question a été discutée & la derniére session de
la Chambre. Il avait été question de modifier la Loi des taux de transport des
marchandises dans les provinces Maritimes de fagon qu’elle s’applique & tous
les envois de marchandises par mer & partir d’Halifax jusqu’a Terre-Neuve.
Si on en venait & accepter cet amendement, les marchandises pourraient
emprunter la voie ferrée jusqu’a l’est de Truro. Tout ce que je veux c’est
l’assurance que vous allez maintenir I'état de choses actuel. Naturellement,
il va s’écouler quelques temps avant que vos installations de North-Sydney et de
Port-aux-Basques soient prétes & étre utilisées, mais dans l'intervalle, si vous
n’étes pas capables de venir & bout du transport des marchandises avant 1'a-
chévement de votre projet de North-Sydney, le surplus de marchandises pourra
étre expédié par le port de Louishourg. :

L’hon. M. CHevrIER: Pendant que nous sommes sur ce sujet, je puis dire
que ce n'est pas notre intention, pour autant que je sache, de modifier, au
cours de cette session, la Loi des taux de transport des marchandises dans les
provinces Maritimes. De plus, la soumission de 7. C. Gorman Limited de la
Nouvelle-Ecosse, pour la construction d’une partie des travaux de North-Syd-

/

ney a été acceptée, ce qui indique bien notre intention de satisfaire aux termes .

de T’union.
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M. Gius: Si je comprends bien, d’aprés ce qui a été dit, vous n’avez pas
- Pintention actuellement d’intervenir en aucune fagon et de changer les condi-
tions actuellement existantes concernant le transport des marchandises vers
Terre-Neuve. :

I’hon. M. CHEVRIER: Je ne sais pas au juste ce que vous pensez et je ne
voudrais pas vous répondre affirmativement sans le savoir. Je vous répondrai
toutefois en disant que nous avons lintention de satisfaire aux conditions de
I'union en construisant ces installations et nous réservons des crédits dans les
prévisions budgétaires pour la construction d’autres installations & Port-aux-
Basques, ce qui par déduction met 'autre port hors de question. Il y a peut-étre
une partie de votre phrase que je ne comprends pas trés bien, mais je ne voudrais
pas ajouter & ce que je viens de dire.

M. DincLE: Mais je puis dire que nous ne desservons pas Louisbourg par
chemin de fer.

M. Gruis: Clest vrai. Ce @ quoi je pense, c’est & 'augmentation considé-
rable des marchandises passant actuellement par North-Sydney; le port n’est
pas outillé pour faire face & cette situation.

M. Gorpox: Permettez-moi de m’exprimer ainsi: d’aprés mes informations,
il n'y a aucun quai convenable & Louisbourg. Le quai de Louisbourg n’a que
30 pieds de largeur et ne pourrait pas suffire au chargement de grosses quantités
de marchandises. Pour améliorer les conditions de chargement du port de Louis-
bourg, il faudrait proposer un vaste programme d’agrandissement et d’aména-
gement et nos hauts fonctionnaires ne sont pas disposés & recommander une
telle amélioration pour Louishourg, alors que le projet de North-Sydney est
déja en marche.

M. Cavers: N’est-il pas vrai que le port de North-Sydney est fermé a la
navigation durant certains mois de 'année?

M. Gmuuis: Je ne parlais pas de Sydney, je parlais de Louisbourg.

M. Cavers: Je répéte ma question: n’est-il pas vrai que le port de North-
Sydney est fermé une partie de l'année, et que pendant qu'il est fermé, vous
étes obligés d’utiliser le port de Louisbourg?

M. Gruis: Clest vrai.

M. Cavers: Et pour combien de mois cette année le port de North-Sydney
est-1l resté fermé? ‘

M. Giruis: J'imagine environ deux mois et demi.

M. Cavers: Et cela varie-t-il d’année en année?

M. Giuus: Oui, une année le port peut étre fermé durant un mois, et une
autre année durant trois mois.

Le prEsmENT: Y a-t-il d’autres questions sur les recettes ou les dépenses
d’exploitation? Sinon, je. vais les déclarer approuvées.

M. Apamson: Je voudrais ici vous demander quelque chose.

M. ForLweLL: Sous le régime des dépenses d’exploitation, je demanderais
au Président quelles sont ses intentions en ce qui regarde le transbordement des
voitures & Cobourg en Ontario?

M. Coorer: En ce qui concerne 'Ontario Car Ferry Company, puis-je dire
qu'une demande est maintenant en instance devant 1'Interstate Commerce Com-
mission pour obtenir la permission d’abandonner I'exploitation.

M. FoLLweLL: Je regrette, je ne puis vous entendre.
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M. Cooper: Je dis qu'une demande a été déposée devant ['Interstate
Commerce Commission pour obtenir la permission de discontinuer le serviece.
Nous attendons maintenant sa décision. On a lintention d’interrompre le
" service le 1° mai prochain, et si la Commission donne la permission, c¢’est ce
qui va étre fait. Cest ce que Von projette de faire.

M. ForLwerL: Monsieur le président, une délégation est allée voir MM.
Vaughan et Cooper l'automne dernier en vue de continuer l'exploitation de ce
systéme de transbordement et elle avait proposé &8 MM. Vaughan et Fairweather
la possibilité. d’étendre le service au moyen de transbordeurs qui voyageraient
entre Rochester et Cobourg et de trains qui se rendraient & Oswego, et d’Oswego
3 Kingston. A Oswego aurait lieu le raccordement avec le New York, Ontario
and Western Railway qui va de Waukegan (New-Jersey) a Oswego. Une autre
suggestion consistait en la possibilité d’acquérir, au nom des chemins de fer
Nationaux du Canada, le New York, Ontario and Western Railway, afin de
faire la navette de Oswego & Kingston ou de Oswego & Kingston, Cobourg et
Rochester, ce qui permettrait peut-étre aux chémins de fer Nationaux du Canada
de se rendre presque directement & New-York. Je me demandais si quelque
chose a été fait dans ce sens. :

M. Gorpon: J'allais justement dire, monsieur le président, qu'en ce qui
a trait & cette exploitation, une étude de la question a été faite par les deux
chemins de fer intéressés. Le National-Canadien n’est pas le seul intéressé, le
B. & O. l'est aussi.

M. FoLLweLL: Je le comprends parfaitement.

M. Gorpon: Le comité mixte a fait une étude de cette exploitation et re-
commanda qu’on abandonne le projet, et dans cette recommandation,—que je
n’ai pas en mains mais dont je me rappelle parfaitement bien,—le service alter-
natif était considéré comme étant suffisant dans les présentes circonstances pour
faire face a la situation. Le service alternatif a été le sujet d’une étude dans le
temps et on a considéré que le service au moyen de transbordeurs pourrait étre
abandonné sans que la région visée en souffre.

L’hon. M. CHEvVRIER: Alors, le fait que la compagnie américaine a été auto-
risée & soumettre cette question a I'Interstate Commerce Commission, et qu'elle
a fait une demande pour abandonner le service, n’élimine-t-il pas le National-
Canadien de cette opération commerciale?

M. GorpooN: Oui, et comme je disais, le comité mixte a fait une étude de la
situation et a recommandé 'abandon du service, particuliérement & cause du
fait que le service alternatif va s’occuper des besoins du public voyageur dans
cette région.

M. ForuwerL: Oui, c’est cela, mais ce que je suggére aux chemins de fer
Nationaux du Canada c’est d’envisager la possibilité de conclure un accord avee
le New York, Ontario and Western Railway concernant l'exploitation & partir
d’Oswego. ~ :

M. Gorpon: Vous suggérez cela en raison de la possibilité que le service
alternatif actuel puisse s’avérer insuffisant; est-ce bien ce que vous pensez?

M. ForLweLL: Oui, insuffisant; ou probablement que ce serait & l'avantage
du National-Canadien pour le développement de son service avee la ville de
New-York.

M. Gorpox: Ma foi, je peux seulement vous donner une réponse générale
4 ce propos. Des représentants des chemins de fer Nationaux du Canada ont.
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fait partie du comité. Je ne puis vous donner le détail des arrangements suc-
cessifs qui furent conclus, mais je sais toutefois qu'ils sont & l'avantage du
National-Candien qui se sentira protégé quand ce service de transbordement
sera abandonné. ;

M. FoLLwgLL: Je tiens & préciser que au point ol en sont maintenant les
choses, le service sera interrompu & partir du 1°" mai.

M. Gorpon:- Aussitot que I'I.C.C. aura finalement tranché la question et
rendu sa décision. :

M. Carter: Monsieur le président, dois-je comprendre que nous en sommes
encore aux questions d’exploitations?

Le présmENT: Nous étudions les recettes et dépenses d’exploitation.

M. CartER: J'aimerais revenir & une question posée par M. Gillis sous le
régime des exploitations.

Le présipENT: Oui, trés bien, allez-y.

M. CartERr: Je voudrais savoir, monsieur le président, si les autorités du
N.-C. sont au courant de ’absence de confort et des inconvénients endurés par les
voyageurs en raison du manque d'accomodations de Louisbourg qui doit étre
utilisé chaque année pour une période de temps qui peut durer d’'un mois a deux
raois et demi.

M. Gorpon: Je suppose que la réponse est, oui; mais je ne vois pas en quol
nous pouvons étre responsables de ces conditions.

M. Carrer: Je demanderais aux autorités du N.-C. si elles ont l'intention
de faire quelque chose en vue de remédier & ce manque de confort et & ces
incommodités?

M. Gorpon: Nous n’avons pas de plans en vue pour Louisbourg, en autant
cfue je sache.

M. Carter: Est-ce une réponse définitive? i

M. Gorpoon: Dans le rapport que j’al en main, j’ai étudié la question il y
a un mois et je constate que notre personnel qui s'occupe de recherches et de
développement n’est pas d’avis qu’il puisse survenir un développement suscep-
tible de changer les conditions actuelles & Louishourg, et je crois que si de meil-
leures facilités étaient fournies & Louisbourg, ce ne serait certainement pas a
cause d’améliorations que nous pourrions considérer maintenant.

Le prESIDENT: Je pense, monsieur Gordon, que M. Carter songeait au fait
que durant la période temporaire allant de un & trois mois alors que 'autre port
est fermé a la navigation, vous devez utiliser Louisbourg.

M. Gorpon: Clest vrai. Notre position est que & 'exception d’une occasion
spéciale, comme lorsque le port de North-Sydney est encombré de glace,
nous n’avons pas l'intention de nous servir de Louisbourg comme port.

M. Carter: Vous étes forcés d'utiliser ce port chaque année, et durant plu-
sieurs années, vous avez été obligés de l'utiliser pour une certaine période de
temps. ‘

M. Gorpon: Mais ces périodes sont de durée inégale et dépendent plus ou
moins des conditions de la température et de la glace.

M. Carter: Je vous dirai que vendredi dernier le navire dut étre dé-
tourné vers Louisbourg et voici ce qui est arrivé: Nous nous sommes apercus
& notre arrivée & Louisbourg que personne ne s’attendait & notre venue, nous
n’étions pas attendus; nous arrivimes a ce dernier endroit & environ 9 heures
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du soir,—non, il était 8 heures du soir et le train quittait Sydney & 9 heures.
Il y eut alors une bousculade folle pour se procurer des taxis afin de se faire
conduire & la gare de Louisbourg et nous elimes toutes sortes de difficultés.
Finalement, nous arrivimes & la gare ou le vieux train délabré, qui va et vient,
nous attendait,—quelques passagers qui ne pouvaient pas se permettre de pren-
dre un taxi ont d{i marcher jusqu’a la gare et le train fut retardé jusque vers
minuit cette nuit-13 afin de permettre & tout train circulant sur cette voie ferrée
de venir faire le raccordement. Il y a une semaine, ma femme revenait d’Halifax.
On Pavisa & la gare d’Halifax de quitter cet endroit le samedi soir afin de cor-
respondre avec le navire le dimanche matin. A Louisbhourg, elle fut informée
que le navire ne quittait pas ce port avant lundi et plusieurs voyageurs du train
durent passer une journée de plus & cet endroit & leurs propres frais. Puisque ces
conditions existent, avec des difficultés qui viennent et reviennent sans cesse, je
crois qu'il devrait y avoir au moins une petite gare érigée a Louisbourg et des
dispositions prises avee une compagnie de transport quelconque pour conduire
les voyageurs & Sydney.

M. Gorpon: Je ne puis que répéter, monsieur le président, que la politique
du National-Canadien est d’utiliser Louisbourg seulement I’hiver et quand c’est
absolument nécessaire. Si je comprends bien, vous nous demandez d’examiner
encore cette question. A la lumiére de ce que vous venez de dire, je me charge
de le faire mais je ne m’engage pas & dire que nous allons changer d’idée.

M. Carter: J’aimerais & ce que vous preniez ma suggestion en considé-
ration. ;

M. Gorpox: Je vais prendre en considération ce que vous venez de dire et je
m’engage & revoir le probléme, mais je répondrai franchement & votre question
en disant que nous n’avons pas l'intention d’utiliser Louisbourg. Nous allons
examiner de nouveau le situation et décider si nous avions raison en premier
lieu ou s'il est préférable de changer d’attitude.

M. Harrienp: Avez-vous considéré la possibilité d’exploiter un service de
transbordement entre Terre-Neuve et North-Sydney?

L’hon. M. Cuevrigr: Je crois que j’ai fait une déclaration & ce propos, ’'an
dernier, au cours de la discussion sur les prévisions budgétaires. Si je me rappelle
bien,—je parle maintenant seulement de mémoire,—lorsque la route entre Corner-
brook et Port-aux-Basques, sera construite par le gouvernement de Terre-Neuve,
nous serons alors dans l'obligation, en vertu des conditions de 1'Union de cons-
truire un navire pouvant servir au transbordement des automobiles. Nous avons
été avisés que le gouvernement de Terre-Neuve a 'intention de construire cette
grande route et nous étudions maintenant des plans et devis pour la construction
d’un navire de ce genre.

M. Carter: J'aurais une question & propos des dépenses et des recettes
d’exploitation. Je remarque que les recettes d’exploitation s’élévent & $7,716,000
et les dépenses & $10,340,000 pour la période de neuf mois. Le président ou le
ministre peuvent-ils nous donner des chiffres comparatifs pour l’année qui
précéde, alors que le gouvernement de Terre-Neuve exploitait ces services?

M. Gorpon: Nous n’avons pas de chiffres pour I’exploitation du chemin de
fer de Terre-Neuve. Nous pouvons seulement vous donner des chiffres 2
partir du jour ol nous en avons assumé nous-méme l’exploitation.

M. CartEr: Je parle de chiffres ayant trait & I’année précédente.
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M. Goroox: Les chiffres donnés ici visent la période commencant le
1" avril—les neuf mois écoulés depuis le jour ou le N.-C. commenca &
exploiter le service de transport par train et bateau de Terre-Neuve. Nous
ne disposons pas de chiffres concernant l'exploitation, par le gouvernement de
Terre-Neuve, du chemin de fer de ce pays avant son entrée dans la Confédération.

M. Carter: Si je comprends bien, vous m’avez pas encore fait de com-
paraison avec les dépenses d’exploitation des années précédentes?

M. Gorpon: Nous n’avons pas de chiffres.

M. Carter: Mais vous pourriez les obtenir si vous le vouliez?

M. Gorpon: Je ne sais pas s'ils sont disponibles. Peut-étre que M. Cooper
pourrait nous éclairer & ce sujet?

M. Coorer: Je n’ai pas vu aucun de ces chiffres. Bien entendu nous avons
augmenté les salaires et réduit le prix des voyages. Nous avons augmenté les
salaires de un million et demi de dollars par année et réduit le prix des voyages
de $800,000 par année.

M. Furron: Les chiffres doivent certainement se trouver quelque part?

M. Coorer: Nous les obtiendrons sans doute du gouvernement de Terre-
Neuve, mais nous n’en avions pas besoin et ne les avons pas demandés.

M. Carter: Pouvez-vous répartir les chiffres de dépenses et de recettes
entre le service de paquebots et celui des chemins de fer?

M. Coorer: Nous le pouvons, si vous voulez parler des neuf mois écoulés
en 1949.

M. CartER: Oui.

M. Coorer: Nous pouvons obtenir ce renseignement.

M. CartER: Pour la navigation & vapeur?

M. Coorer: Oui.

Le PRESIDENT: Avez-vous d’autres questions & poser, monsieur Carter?

M. CarTER: J'aimerais qu’on nous donne, si possible, les recettes réalisées
par la compagnie de messageries du C.N.R. & Terre-Neuve? '

M. Gorpbon: La compagnie de messageries du National-Canadien & Terre-
Neuve?

M. Carter: Oui.

M. Coorer: Nen, nous n’avons pas de chiffres distinets, ici & Ottawa.

M. CartEr: Ces chiffres sont-ils disponibles?

M. Cooper: Je le présume, mais il faudrait que je m’en assure avant de vous
répondre d’'une maniére définitive.

M. Carter: Une autre question seulement. Peut-on me fournir un état
comparatif du colit d’exploitation de la compagnie & Terre-Neuve, et de celui de
la compagnie dans les provinces Maritimes?

M. Gorpox: La chose n’est slirement pas possible.

M. Coorer; Je ne saisis pas trés bien ce qu'on veut avoir. Nous savons le
colit d’exploitation & Terre-Neuve. Quel était I'autre terme de la comparaison?

M. Carter: Comment ces chiffres se comparent-ils avee ceux des Maritimes?

) M. Gorpox: Je crois que la méme question a été posée ce matin. On voulait
avoir un état détaillé des recettes correspondant aux diverses régions, mais cela
n’est pas possible. Nous pourrions probablement faire des calculs & part pour
Terre-Neuve. Je doute cependant que nous puissions obtenir un état analogue
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pour la région des Marltlmes, a cause des chevauchements Terre-Neuve est
une ile, et nous réussirions*peut-étre & élucider ce probléme; mais meme alors
il nous faudrait des précisions sur le lieu d’origine du trafic, et &4 mon avis
une comparaison est impossible.

M. Furron: J’aimerais comprendre parfaitement les réponses faites aux
demandes de renseignements. S? j’ai bien saisi, les chemins de fer Nationaux
du Canada ont assumé l’exploitation du chemin de fer de Terre-Neuve sans
étude préalable des chiffres: ils n’avaient pas a leur disposition le bilan des
recettes et des dépenses des années précédentes? :

M. Gorpon: La réponse est oui. Le National-Canadien a été chargé par le
Gouvernement de prendre possession du chemin de fer terre-neuvien; & mon sens,
¢’était 14 une condition de I'Union.

M. Apamson: Et’personne n’a eu la curiosité de savoir ou 'on s’en trouve-
rait, financierement parlant, en assumant la direction de la nouvelle entreprise?

I’hon. M. CHEVRIER: Si; avant I'union, les fonctionnaires du National-Cana-
dien ont fait enquéte et rapport détaillés sur la situation. Il y eut d’abord
I’exposé des délégués de Terre-Neuve sur les disponibilités. Ces chiffres furent
vérifiés par le National-Canadien, du moins ceux qui avaient trait & la valeur et
a 'état du chemin de fer, mais la question qu’on vient de poser est d’un ordre
tout différent. On veut savoir quelles furent les recettes et les dépenses d’exploi-
tation. J’ignore si cet aspect fut envisagé. Je suppose que le gouvernement
canadien avait surtout intérét & connaitre la valeur de ce qu’il recevrait pour son
argent. Le Gouvernement se préoccupait surtout de l'actif. Le relevé indique,
je ecrois, qu’en somme le matériel était en assez bon état, bien que les chiffres
d’exploitation fussent peu satisfaisants. :

M. Fuuron: Je crois me rappeler que le gouvernement du Canada a payé
comptant & Terre-Neuve les biens dont il assumait la possession, tels que certai-
nes propriétés immobilieres. Parmi les considérations qui doivent entrer en ligne
de compte lorsqu’on suppute la valeur d’une exploitation comme celle d’un chemin
de fer, il y a strement celle des profits et pertes. Cet aspect de la question
n’a-t-il pas été étudié?

M. Gorpon: Vous voulez savoir si le plobleme s’est posé pour le National-
Canadien. Non, il ne s’y appliquait pas. Le point que vous soulevez nous
ramene plutdt au fait fondamental de 'entrée de Terre-Neuve dans la confé-
dération. Ce fut 'un des facteurs, mais les chemins de fer Nationaux n’eurent
rien & y voir.

M. Furron: Quand vous étes entré en possession du chemin de fer, comme
vous y étiez tenu, et que vous avez entrepris de ’exploiter en votre propre nom,
pourquoi ne vous étre pas enquis des profits et pertes correspondant aux années
antérieures, afin de savoir dans quelle affaire vous vous lanciez?

Le preEsipENT: Si la chose était un fait accompli et prévu aux termes de
I'Union, bien que I’étude plt en offrir de l'intérét, rien n’elit été changé, n'est-ce
pas?

M. Fuuron: Vous auriez été mieux & méme, celon moi, de diriger sagement
Iexploitation du chemin de fer.

M. Kx1caT: Le ministre a déelaré qu’un relevé avait été fait.

Le prEsmeNT: Oui, des propriétés immobiliéres.

M. KnieuT: Le Comité est sans doute désireux de connaitre 1’état dans

lequel se trouvaient ces biens et ce matériel, en comparaison de ceux du reste
du Canada?
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M. Goroon: Enquéte fut faite par M. Fairweather et M. Dingle. Ces fonc-
tionnaires examinérent les biens et le matériel, puis présentérent un rapport au
Gouvernement.

Par la suite, autant que je sache, le Gouvernement inserivit le chemin de
fer de Terre-Neuve au nombre des éléments dont il faudrait tenir compte lors de
la signature de I'Union. Il y eut plusieurs facteurs & considérer, j'imagine,

M. MurcH: Et cette considération figure dans les Débats du Comité de la
Confédération.

M. Gorpon: Oui.

M. Kxigar: Mais ne pouvons-nous avoir un état du matériel et des biens
a Terre-Neuve en comparaison de ceux du reste du Canada?

M. Gorpox: Tout cela est compris dans le rapport, n’est-ce pas?

M. DincLE: Oui. Mais il me faut probablement élucider quelques-uns des
points soulevés.

Pendant que j’étais & Terre-Neuve, en décembre 1948, nous pouvions obtenir
du chemin de fer de Terre-Neuve, tel qu'il existait alors, des chiffres précis
d’exploitation correspondant aux douze derniers mois. Mais, quant & l'état réel
du chemin de fer, nous avons pu constater que les superstructures des voies
étaient assez solides, les rails de méme, et que le ballastage se faisait graduelle-
ment. Nous avons trouvé la-bas beaucoup de vieux convois de marchandises,
mais les unités de propulsion restaient plutot satisfaisantes.

Le pritsipeENT: Les sténograghes ont peine & vous entendre, monsieur Dingle.
Pourriez-vous élever un peu la voix, s'il vous plait?

M. Dixcrr: Treés bien. Par ou dois-je commencer?
Le prisipeEnT: Continuez.

M. Dixcre: Nous en étions, je pense, au matériel, et j’ai dit que ce dernier
témoignait de quelque usure.

Depuis lors, ce matériel a été plus ou moins renouvelé; sinon, il le sera. Les
locomotives sont assez petites, comme dimensions, mais elles sont-bien conservées.
Au lieu du charbon, elles briileront éventuellement de ’huile. Les ponts et autres
construetions sont aussi dans un état satisfaisant.

Evidemment, le chemin de fer de Terre-Neuve a de fortes rampes de deux
pour cent ou davantage en chaque subdivision et dans toutes les directions. En
outre, la voie est trés tortueuse, ce qui rend l'exploitation assez difficile & cer-
taines époques de 'année.

M. GorboN: Quand nous étudierons le budget du présent exercice, nous
aurons, au Comité, tout le détail du matériel qui a été soit acheté soit com-
mandé. Les membres pourront alors se faire une excellente idée de la situation.

M. Apamson: Dois-je comprendre que dans le cas qui nous occupe, on ne
tenait pas de livres; en ce cas, personne ne savait si l'exploitation du chemin
de fer se faisait & perte, et alors, quel était le chifire de ces pertes?

M. DixcrLE: Non, il n’en était pas ainsi. Le chemin de fer de Terre-Neuve
avait sa tenue de livres, mais on n'y trouve pas suffisamment de détails sur tous
les aspects de cette exploitation.

M. Apamson: Nous avons presque acheté la chose & I'aveuglette, en quelque
sorte?

Lhon. M. Cuevrier: Non. Ce serait faux de dire que nous avons acheté le
chemin de fer & l'aveuglette. J’ai dit il y a un moment qu’avant, de faire suite
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a cet article particulier de 1'Union, le Gouvernement avait demandé aux Che-
mins de fer Nationaux du Canada de tenir une enquéte. Ce relevé fut I'ceuvre de
M. Fairweather et de M. Dingle, qui dresserent un rapport détaillé sur les pro-
priétés immobilieres du chemin de fer de Terre-Neuve, et le remirent au
Gouvernement; ce rapport visait moins le mode antérieur d’exploitation, que
la maniére dont le National-Canadien pourrait exploiter le chemin de fer &
Pavenir, et ce, au prix de quel surplus ou de quelle perte.

Le rapport en question, fruit de longues recherches, révéla qu’une fois en
vigueur les échelles de salaires et de pensions, et compte tenu de ses frais d’acqui-
gition du matériel et le reste, le National-Canadien pourrait exploiter le chemin

de fer de Terre-Neuve moyennant une perte annuelle d’environ 5 millions de

dollars. Voila ce que nous voulions obtenir, et voila ce qui nous fut donné.

Quiconque s’intéresse aux profits et pertes du chemin de fer de Terre-
Neuve peut done se procurer les renseignements désirés dans les Comptes pu-
blics de la nouvelle province, tout comme il se procure les mémes chiffres pour
les chemins de fer Nationaux du Canada.

M. ApamsoN: Et & combien estime-t-on les pertes subies en cours d’exploi-
tation par le chemin de fer de Terre-Neuve? Vous avez parlé de 5 millions de
dollars?

L’hon. M. Cugevrier: Oul.

M. Apamsox: Nous savons maintenant & quoi nous en tenir.

L’hon. M. CuHEvVRIER: Je ne voudrais pas qu'on s’imagine que nous faisions
une mauvaise affaire, que nous agissions sans trop savoir ce que nous faisions.
Non seulement nous avions les yeux grand ouverts, mais nous savions par
sureroit ce qu’il en cofiterait aux chemins de fer Nationaux du Canada. Le rap-
port le prouve bien clairement.

Le présmEnT: Et aprés neuf mois d’exploitation, quels sont les résultats
obtenus?

M. Gorpon: Le déficit de la présente année est estimé a 4-2 millions de
dollars.

Le préspENT: Y a-t-il d’autres questions sur les “recettes d’exploitation”
et les “frais. d’exploitation”?

M. CartER: Ou en est-on par rapport &4 la gare terminus de Port-aux-
Basques? Est-il maitnenant déeidé d’agrandir ce terminus?

L’hon. M. Cuevrier: Le projet est justement & I’étude. Je ne vois pas
comment nous pourrions renouveler linstallation de North-Sydney sans en
faire autant & Port-aux-Basques. Je ne puis dire exactement en quoi consis-
teront les améliorations ni ce qu’elles cofiteront, mais le projet est & I'étude.
M. Gordon me dit qu’en temps et lieu il me fera rapport sur le sujet.

M. Carter: Avez-vous une date quelconque en vue et quand ces amélio-

~

rations se feront-elles? D’ici & quelques années? :

M. Gorpon: Le projet est & ’étude. Nous ferons le plus possible dans le
plus bref délai. Il ne s’agit-pas d’y mettre plusieurs années. J'espére que nous
entreprendrons I'exécution du programme dés cette année. Peut-étre pas celle du
programme définitif, mais nous pourrions aller suffistamment de I'avant pour que
nos plans se rendent jusqu'au cabinet du ministre: ensuite, on n’aurait plus
qu’a faire approuver, soit le plan A, soit le plan B, ou C, ou D, et le reste.

L’hon. M. Cuevrier: 11 y a une autre difficulté: force nous est de songer au
nouveau bac. Si Terre-Neuve construit le nouveau chemin, alors, nous serons
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~ tenus aux termes de 1'Union d’aménager un bac pour automobiles, ce qui veut
~dire que le terminus sera tout autre dans ce dernier cas que dans le premier.
Personne n’a donc intérét a brusquer les choses.

M. HarrieLp: Qu’entendez-vous par le bac en question?

M. Gorpox: Un bac pouvant transporter des automobiles.

M. Carter: Les Conditions portent-elles, pour ce qui est du gouvernement
fédéral, I'obligation rigoureuse d’aménager ce bac pour automobiles?

L’hon. M. Cugevrier: Comprenons bien le sens du bae dont il est question.
- Si M. Hatfield a voulu parler d'un transbordeur de trains, le gouvernement
- fédéral n’est pas tenu d’'en eonstruire un. Mais s’il songeait & un bac pour
~ automobiles, alors, le gouvernement fédéral y est tenu par les Conditions de
- I'Union.

M. Harrienp: Pourquoi n'y aurait-il pas un transbordeur de trains?

M. Gorpon: L’écartement de la voie n’est pas le méme & un bout de la
- ligne qu’a autre.

k M. HarrieLp: Nous avions une voie étroite dans I'fle du Prince-Edouard,
~ mais vous 'avez modifiée. :

M. Gorpox: Il n’a pas été question de modifier le voie étroite qui existe a

Terre-Neuve. L’entreprise cofiterait tres, trés cher. Le terrain y présente de

- grandes difficultés et les courbes sont trés aceentuées, de sorte que les dépenses
seraient énormes.

M. HarrieLp: Avant I'élargissement de la voie dans Iile du Prince-Edouard,
il y avait & Borden un endroit ou étaient amenées les voitures de faible écarte-
. ment; puis les marchandises étaient transférées de ces voitures dans d’autres
- plus- large, et portées ensuite par le transbordeur de trains jusqu’a la terre
4 ferme. Cela ne pourrait-il se faire dans le eas de Terre-Neuve, plutot que de
~ décharger les marchandises au bac?

M. Gorpon: Il faut vous rappeler que le trajet entre la terre ferme et Iile
du Prince-Edouard est beaucoup plus court que 'autre: on utilise en ce cas un
genre de bateau dont on ne peut faire usage entre Terre-Neuve et la terre ferme.
- Ce dernier trajet est bien différent. On est ici en plein océan, et un tel aménage-
~ ment serait trés cofiteux.

s ™ A oy By ’
M. HatrieLp: Mais il nous en colite déja trés cher de décharger les mar-
chandises pour les recharger de nouveau.

M. Gorpox: Voila justement un probleéme d’ordre économique que nous
devrons résoudre; il s’agira en effet d’établir si la chose vaudrait la peine, si le

transbordement ne se ferait pas & meilleur marché que l'autre opération que
VOus avez en vue.

M. HarrieLp: Par exemple, le papier-journal n’est-il pas fort endommagé
au cours du transfert?

M. DincLE: Autant que je sache, monsieur, nous ne transportons pas de
papier-journal d’une rive & l'autre des détroits qui séparent Port-aux-Basques et
Sydney, mais & I'occasion nous nous chargeons par contrat, durant I’hiver, des
livraisons en provenance de Port-aux-Basques, puis durant les mois d’été, et
tant que le port est ouvert & Cornerbrook, la population de Bowater s’occupe
naturellement de ses propres expéditions.

M. JamEs: M. Gordon pourrait nous expllquer comment la compagnie
procéde pour supprimer les lignes secondaires qui rapportent ou ne rapportent pas
58809—5
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de bénéfices. Pour le moment, je songe & la petite voie que nous avons, dans le
comté de Durham, entre Port-Hope et Peterborough et & d’autres voies secon-
daires du méme genre. !

M. Gorpon: Notre division des recherches et du développement étudie
constamment cette question de ’abandon des lignes secondaires, et elle présente
de temps & autre des propositions particulieres. Nous songeons actuellement &
délaisser deux lignes de cette fagon; en réalité, il ne s’agit pas 14 d’un projet,
mais la chose est déja décidée. Il nous faut évidemment justifier auprés des
commissaires des Transports chacune de ces décisions en invoquant des motifs
d’ordre économique. Aviez-vous en vue une voie spéciale?

M. James: Je songe & celle de Port-Hope & Peterborough. En général,
rogne-t-on d’emblée sur une ligne comme celle-la, ou si I'on tient compte, avant
de le faire, des services qu’elle rend a la région?

M. Goroox: De bons hommes d’affaires usent toujours de leur jugement
en pareilles circonstances. Nous tenons compte de la clientéle et de la valeur
de 'embranchement. Tout cela est pris en considération. Puis nous usons de
notre jugement pour estimer les avantages du systéme. Nous considérons trés
sérieusement, c’est entendu, les inconvénients qui peuvent résulter de notre inter-
vention pour la population locale, et la Commission des Transports n’y songe
pas moins sérieusement que nous. Elle ne nous permet pas d’abandonner
une ligne sans savoir d’abord si cela se fera au détriment de la population locale.

M. Fuuron: Puis-je poser une question sur les recettes d’exploitation?
D’aprés ce paragraphe, le volume de transports des marchandises et des passa-
gers aurait décliné, tandis que celui des messageries et du télégraphe se serait
aceru. Quelles sont les prévisions pour 1950? ILe volume du trafic des mar-
chandises et des passagers a-t-il continué de décroitre?

M. Gorpoon: La chose a été traitée au long dans nos discussions budgé-
taires. Référons-nous-y donc afin de ne pas faire double emploi. Nous étudie-
rons ces chiffres en temps et lieu, et verrons au méme moment tout ce qui a
trait au matériel ainsi qu'aux recommandations.

M. Furron: Pour ce qui est des messageries, quelle fut la cause de I'aug-
mentation en ce domaine? Je le souligne surtout parce que c’est 1a, si je ne me
trompe, un nouveau service. Vos messageries font-elles concurrence & la livraison
postale? Vos tarifs sont actuellement les mémes, je crois, ou moins élevés que
les tarifs postaux pour l'expédition des colis. Est-ce une des raisons pour
lesquelles le volume des messageries a augmenté?

M. Gorpon: Je ne puis le dire au juste. Je sais & quoi vous songez.

M. DincLE: Tel n’est peut-étre pas le cas au Canada, mais je crois com-
prendre qu’il y a antagonisme aux Etats-Unis. Je nai pas d’autres renseigne-
ments sur le sujet. :

M. Apamson: Quant & l'intérét sur les obligations détenues par le pubhc,
comment finance-t-on le nouveau matériel?

Le présmENT: Nous passerons bientot & la rubrique “Finances”, et il me
semble que cette que:t‘lon sera mieux a sa place alors, monsieur Adamson.

Nous en sommes maintenant aux “Autres comptes de revenu”.

M. Carter: Avant d’aborder le sujet, puis-je savoir si l'on a étudié l'avan-
tage qu’il y aurait a faire partir du milieu du réseau ferroviaire de Terre-Neuve,
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mettons prés de Gander, une ligne qui descendrait jusqu’a Baie- d’Espoir, sur la
cote sud, et aboutirait dans un port, au heu d’utiliser les deux extrémités, comme
maintenant.
: L’hon. M. CHEvVRIER: Si c’est & moi que s’adresse votre question, je crains
. de ne pouvoir y répondre, parce que la direction du chemin de fer de Terre-Neuve
a 6té confiée aux chemins de fer Nationaux du Canada, et que j'ignore si ce
probléme a été étudié jusqu'ici. Je ne crois pas qu’on soit encore rendu la.
' M. Gorpox: Vous parlez en ce moment de la possibilité d exploxter d’autres
trafics. -
M. Carter: Il s’agit de maintenir & un minimum les frais d’exploitation, et
" en méme temps d’améliorer le service.
i . M. Gorooxn: Puis-je vous donner la réponse que voici? J'ai déja fait,
~ aujourd’hui méme, plusieurs fois allusion & notre division des recherches et du
développement: c’est elle qui est chargée d'une tdche comme celle dont: vous
parlez. Elle est en contact avec diverses personnalités de Terre-Neuve, et leur
but & tous est de voir aux moyens d’ encourager et de développer le trafic; il s’agit
en outre de choisir 'emplacement des usines et industries, et ainsi de suite.
Je n’entends pas vous donner d’exemples particuliers de la tache de cette division,
mais voild en réalité le domaine qui reléve d’elle. En collaboration non seule-
ment avec les autorités de Terre-Neuve mais aussi avec des personnalités de
tout le continent, la division s’occupe des moyens de favoriser l'expansion des
centres ou des industries particuliéres.

M. CarTeR: Si nous avions un embranchement & partir du milieu de la cote
sud, & Baie-d'Espoir, et que votre terminus fit situé l1a plutét qu’aux depx extré-
mités, le service serait beaucoup plus rapide.

M. Gorpon: Je puis vous assurer qu’a la division dont j’ai parlé ces projets
d’amélioration continuent d’étre & l’étude.

Le prESIDENT: Nous passons maintenant aux autres comptes de revenu. Y
a-t-il des questions sur les frais de change étranger et ainsi de suite? Sinon, nous
aborderons & ce stade les dépenses d'immobilisation, qui sont le prochain item.

M. Furron: Je m’intéresse au revenu de la Rail and River Coal Co. dont
on nous a entretenus, mais je ne vois pas d’item distinct s’y rapportant. Seul
un item général indique dans le compte les recettes totales des autres exploita-
tions, et ce compte accuse un déficit global. Quelles ont été les recettes de la
mine de la Rail and River Co.?

M. Gorpox: Je ne sais pas au juste de quels chiffres vous voulez parler.

M. Fuvuron: Autre revenu, a la page 9. Votre Rail and Rwer Company est
une compagnie de propriété privée, mais je ne trouve rien dans le détail des
recettes d’exploitation qui montre le revenu provenant de cette compagnie.
Toutes vos compagnies sont fondues en un seul item, et accusent un déficit global.
Or quel fut le revenu de cette mine de la Rail and River Co.?

M. Coorer: En 1949, notre déficit fut de $156,062. La perte eut pour cause
les fréquentes interruptions de travail survenues par suite de difficultés s’étant
produites dans les houilléres.

M. Furron: Pouvez-vous me dire ce qu'il fut en 1948?

M. Cooprer: En 1948, il y eut un profit de $43,191.

M. Furron: Est-ce la un profit normal, pour une exploitation de 900,000
tonnes?
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M. Coorer: 1l faut se rappeler que, pour ce qui est du charbon vendu aux
chemins de fer Nationaux du Canada, nous ne réalisons pas le profit commercial
ordinaire. Nous vendons au prix cotitant & ce chemin de fer.

M. Fuvuron: Je comprends.

M. Apamson: Cette mine, qui produit exclusivement pour vous, vous vend
meilleur marché qu’a d’autres? b

M. Coopgr: Oui, nous achetons notre charbon de la Rail and River Company
moins cher qu’on ne le vendrait & d’autres compagnies.

M. Apamson: Est-ce la méme chose que dans les mines qui sont la propriété
exclusive des aciéries?

M. Cooper: Je le crois. Voila pourquoi ces compagnies les exploitent.

Le présmeENT: Y a-t-il des questions sur les autres comptes de revenu?
L’item est-il adopté?

Adopté.

Il est maintenant six heures. Le Comité désire-t-il se réunir & 10 heures 30
ou & 11 heures demain matin?

Le Comité s’ajourne au mardi 28 mars 1950, a 11 heures du matin.

\
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Appendice A

DECLARATION DE M. DONALD GORDON, C.M.G.,
PRESIDENT DES
CHEMINS DE FER NATIONAUX DU CANADA,.

A

LA COMMISSION ROYALE DES TRANSPORTS

~ Monsieur le Président,
: Messieurs les Commissaires,

Le moment me semble bien choisi pour faire une déclaration au nom du
National-Canadien: car, avec les membres de notre conseil d’administration et
mes associés, je porte le plus vif intérét aux principes d’ordre général qui ont été
. invoqués dans la présente enquéte, et je suis désireux de compléter notre exposé
| antérieur sur la réforme de notre capitalisation.
& Je ne suis président du réseau national que depuis quelques semaines, ef
| cependant la nature de mes fonetions et de mon expérience de ces derniéres
| années m’a donné une excellente occasion d’étudier ’économie du pays et ses
principaux problémes. La question des chemins de fer et surtout la situation
| financiére du National-Canadien exigent une solution immédiate. J’ai longue-
~ ment, sérieusement réfléchi aux aspects financiers du National-Canadien depuis
. mon entrée en fonctions. Je suis done heureux de pouvoir comparaitre mainte-
- nant devant votre Commission.
En général, notre mémoire traite d’'un programme national des transports,
~ et nous avons proposé & votre Commission de formuler pour le Parlement les
~ grandes lignes de ce programme. Sans doute les témoignages recueillis au cours
. de vos séances indiquent la nécessité d’une coordination satisfaisante et d’une
. réglementation convenable des services dans les diverses sphéres des transports.
f% On ne peut exagérer I'importance des chemins de fer au point de vue des
~ transports nationaux. Ils jouent un role de premier plan sous le rapport du
| développement national et de la défense nationale. Tout ce qui les géne dans
' I'exploitation ou l'entretien convenables de leurs biens est une entrave pour le
pays en général. Je ne veux pas laisser entendre que d’autres agences de trans-
% ports ne tiennent pas un rang élevé dans le domaine des transports nationaux—tel
I est certainement le cas. Chacune a des avantages propres qu’on doit reconnaitre.
.ii Pour que nous puissions jouir d’'un réseau de transports perfectionné, il importe
. que chacune de ces agences remplisse la tiche & laquelle elle est le mieux adaptée.
1 11 est aussi de toute rigueur qu’on cesse de permettre aux autres modes de
§  transport I'exercice d’une concurrence injuste et déréglée & ’égard des chemins de
fer, dans un domaine ou ces derniers sont de beaucoup I'agence la plus efficace et
I la plus économique. Voila des problémes d’envergure nationale,” et dont un
~ programme national des transports doit tenir compte. .
b Le National-Canadien se trouve dans une situation incomparable. Il est le
{ moyen de transport le plus considérable, le principal employeur de main-d’ceuvre
~ au Canada, et le plus grand acheteur de matériel et d’approvisionnements au
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pays. 1l exerce sur la vie économique du Canada une influence prépondérante.
On doit avouer que sa prospérité dépend de la prospérité et du bien-étre nationaux.
En méme temps, les résultats financiers de son exploitation dénaturent 'efficacité
incontestable du service fourni par le National-Canadien. A tout prix, une
clarification immédiate du vrai bilan d’exploitation s'impose.

Certains de ces malentendus proviennent de notre capitalisation que votre
Commission a recu le mandat de passer en revue. L’étude d’'un tel sujet mon-
trera qu’en comparaison des autres chemins de fer une proportion indue du
capital du National-Canadien consiste en des titres portant intérét. Deux pro-
blémes se posent ici: celui de I'opportunité d'une revision réaliste de cette capita-
lisation, et aussi celui de ’étendue de la revision en cause. L’exposé principal
du National-Canadien, qui a été présenté a votre Commission, indique clairement
qu'un tel maniement est de rigueur, et qu’il devra étre considérable. En dehors
des aspects purement financiers de la question, une revision s'impose également
pour les motifs énumérés aux pages 75 a 79 de I'exposé principal, et j’approuve
tout & fait ces raisons.

11 faudra qu’une capitalisation réaliste du National-Canadien tienne compte
de la future productivité de recettes du réseau. Le passé ne doit servir que de
base au calcul des résultats ultérieurs. La productivité du National-Canadien
- en recettes, depuis 1923 jusqu’a nos jours, a grandement varié. Durant plusieurs
années, les recettes disponibles pour droits d’intérét et autres fins générales de
la Société furent considérables. D’autres années, en dépit d’un excédent d’exploi-
tation, accusent un déficit, méme avant la déduction des frais généraux. Fait
significatif, les périodes de fortes recettes furent de bréve durée, et favorisées
par des conditions de prospérité ou le temps de guerre. Il ne faut done pas
y voir un indice de la situation qui devrait prévaloir normalement ou & 'avenir.
En outre, au cours des périodes de faible trafic, le cotit d’entretien tomba quelque
peu aux dépens de la propriété, et par conséquent les chiffres antérieurs dispo-
nibles surestiment notre productivité en recettes.

Désormais, il est trés clair que le National-Canadien continuera d’étre un
admirable et puissant moyen d’expansion nationale ainsi qu'un instrument essen-
tiel de défense nationale. Cependant, certains courants que 'on discerne s’op-
posent aux bénéfices nets. La concurrence routiére, déja forte, aura tendance
a4 augmenter, enlevant aux chemins de fer le trafic de premiére catégorie, d’our
provient la majeure partie des bénéfices nets. On devra aussi tenir compte de
Peffet des autres modes de transport, tels que le transport par air et le transport
par eau, cotier et fluvial.

T’exploitation ultérieure subira, dans une certaine mesure, le contre-coup
des retards apportés dans l'entretien de la propriété et le renouvellement du
matériel du réseau par suite de la guerre. Bien qu’en temps de forts bénéfices
des réserves se soient constituées en prévision de cette dépense, les réserves en
question ont eu gravement a souffrir de l'inflation d’apres-guerre. En grande
partie & cause de l'inflation, le matériel roulant du réseau figure actuellement
dans les comptes sous forme de chiffres de beaucoup inférieurs au colit de rem-
placement. En conséquence, & mesure que s’effectueront ces remplacements, il
y aura une inflation de capital qui, & son tour, influera défavorablement sur les
recettes, par voie de droits acerus de dépréciation et d’intérét, méme si I'on tient
dfiment compte de la modernisation du matériel, devenu plus serviable et d'une
exploitation plus économique que dans sa forme ancienne. '
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L’inflation joue toujours particuliérement au détriment du National-Cana-
dien, & cause du volume plus ou moins grand de trafic de catégorie inférieure
qu’elle met en mouvement. On-n’est pas slr non plus, pour ce qui est des béné-
fices nets, de pouvoir contre-balancer les hausses inflatoires de colit par des
augmentations des tarifs de marchandises, puisque, ce faisant, les chemins de
fer risqueraient de déborder les cadres du marché.

Il faudra aussi songer & ouvrir de nouvelles lignes d’embranchement pour
exploiter les ressources naturelles du pays. La construction de ces voies colte
cher, et si elle est justifiable par les hausses prévues de la santé nationale et
du revenu national, il n’est pas probable qu’avant bien des années ces lignes
rapportent des recettes de chemin de fer suffisantes pour acquitter les dépenses
supplémentaires qu’elles nécessiteront, ainsi que l'intérét et la dépréciation sur
leur cott d’immobilisation.

Les futures recettes de la propriété, qui sont a la base d’ume capitalisation
rationnelle, devront refléter les faits et des circonstances qui précedent. Il se
peut que, dans quelques années, la propriété ne fasse guére mieux que d’acquitter
ses propres frais d’exploitation. Mais si les temps lui étaient favorables, on
serait en droit de compter sur des bénéfices assez substantiels. Pour une pro-
priété du genre, il est logique d’affirmer que tout le capital devrait étre sous
forme d’actions, et qu’aucune proportion n’en devrait porter intérét. Cependant,
vu I’état actuel des choses en notre pays, ou les obligations a revenu du National-
Canadien représentent une valeur de 1,344 millions de dollars (chiffres de 1948),
dont 760 millions de dollars sont détenus par le gouvernement et 584 millions de
dollars par le public, le remaniement de la capitalisation & effectuer pose un
probléme d’administration pratique. /

Aprés mire considération, j’estime que, si 'on veut montrer des chiffres
d’exploitation qui puissent résister aux épreuves commerciales, il faudra que le
montant des fonds a intérét devant figurer dans la nouvelle capitalisation pro-
posée ait des proportions relativement restreintes, contrairement a la somme
actuelle de 1,344 millions de dollars & revenu. Pour arriver & cette conclusion,
j’ai étudié surtout les aspects suivants du probléme:

1. OBLIGATIONS A REVENU ASSUMEES LORS DE L’ACQUISITION DES CHEMINS DE FER
INSOLVABLES

Les réseaux ferroviaires du Canadian Northern et du Grand Tronc ne
seraient pas devenus la propriété du gouvernement s’ils avaient pu se subvenir
en tant qu’entreprises privées. On sait parfaitement qu’ils furent acquis dans
I'intérét national & titre d’entreprise en pleine activité, plutot que de subir une
procédure "de faillite. En conséquence, dés le début, le réseau du National-
Canadien dut se charger d’une dette productive d’intérét de 804 millions de
dollars. De cette somme, une proportion, acquise du Grand Trone, consistait
en obligations qui, bien qu’elles fussent de propriété privée, ne rapportaient que
des bénéfices aléatoires; ces obligations furent déclarées a revenu fixe lors de
Pacquisition. Il est naturellement trop tard, & I'heure qu'il est, pour déterminer
quelle proportion de cette forte somme d’obligations a revenu fixe aurait pu,
sans inconvénient, étre soit défalquée soit réduite au rang de capital-actions &
la suite d’une procédure de faillite.

Mais ce qui est certain, c’est que, la propriété, en tant que réseau, devant
étre exploitée comme un ensemble, et toutes les normes commerciales ordinaires
ayant été diment considérées, on ne pouvait aucunement compter sur un apport
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quelconque de capital privé. La productivité des biens en recettes n’était rien
moins que prometteuse, et des centaines de millions auraient d étre engages
dans D'entreprise pour acquitter 'arriéré de l'entretien, les améliorations néces-
saires et les frais de coordination. Etant donné ces circonstances, il semble
logique de convertir en capital-actions le plein montant des susdites obllgatlons
a revenu fixe.

2. USURE ET CONDITION INACHEVEE DES BIENS ACQUIS

Lors de leur acquisition, les biens de propriété privée se trouvaient grave-
ment dépréciés et, dans le cas du Canadian Northern Railway System, n'étaient
certainement ni complets ni convenables. Le Canadian Northern semble avoir
eu pour ligne de conduite bien établie de construire des voies de chemin de fer
a aussi peu de {rais initiaux que possible, quitte & compléter les travaux apreés
la mise en exploitation. Quoique de fortes sommes aient été dépensées pour
fins de restauration et de construction avant 1923, il restait beaucoup a faire
dans le cas des réseaux du Canadian Northern et du Grand Trone & I’époque
de la consolidation. Une forte proportion de la dépense était imputable sur les
frais d’exploitation, mais une certaine part, aussi, était fatalement du capital.
De 1923 & 1947 inclusivement, les dépenses d’immobilisations du réseau s'éle-
verent a quelque 707 millions de dollars. Sur cette somme, il est raisonnable
d’estimer qu’au moins 100 millions de dollars représentaient des améliorations
nécessaires & la propriété, améliorations qui, pourtant, n’ajoutérent rien a la
productivité de recettes du réseau.

3. DEPENSES DE COORDINATION

Aprés la consolidation, les autorités du National-Canadien durent résoudre
le probléme de coordonner entre eux ces réseaux autrefois concurrents. On
estime qu'une telle coordination a colité 40 millions de dollars, en fait de raceords
de voie principale, de lignes de ceinture et de réaménagements de terminus,
nonobstant lesquels la propriété reste tres loin d’avoir ce qu’il faut en matiére
d’emplacement des voies principales, par rapport aux voies d’embranchement
et aux terminus, toutes parties d’un patron de circulation qui aurait été autre-
ment prévu, si la propriété avait été concue et construite comme un ensemble.

Le réseau a un parcours excessif en comparaison de ses exigences. On a
réduit autant que possible ce surplus en abandonnant les lignes qui faisaient dou-
ble emploi, chaque fois qu’on pouvait le faire sans nuire & I’économie nationale.
Certaines voies, par exemple, se suivaient de si prés qu’'une seule suffisait aux
besoins de la localité: on est alors intervenu. Mais en général, tel n’est pas le
cas, et les lignes ainsi dédoublées pour fins du réseau, en tant que voies prinei-
pales, servent aussi les exigences des localités ou elles passent. On s’effor¢a alors
de choisir la meilleure des deux qui devint voie principale, et de maintenir 'autre
comme voie secondaire.

Le National-Canadien compte 3,820 milles de lignes construites dés le debut
en tant que voies principales et qui, pour fins de coordination, ont été réduites

au rang de voies secondaires.

Le maintien et l'exploitation de ces lignes sont un fardeau pour le réseau,
méme si l'on tient compte de leur usage en tant que voies secondaires et d’em-
branchement. On ne doit pas perdre de vue le fardeau budgétaire en question
lorsqu’on étudie la capitalisation du réseau. '
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D’apreés les caleuls, un tel fardeau gréve l'entreprise d’'une dette d’exploita-
tion de plus de 8 millions de dollars, ou d’une dette correspondante d’immobili-
sations de 250 millions de dollars, montant qui, dans un certain sens et pour
toutes fins pratiques, peut étre appelé capital négatif. Cette somme, ajoutée au
montant des dépenses faites en vue de la coordination, donne un total de 290 mil-
lions de dollars.

4. CHEMINS DE FER DU GOUVERNEMENT CANADIEN

Les chemins de fer du gouvernement canadien représentent une partie consi-
dérable du réseau National-Canadien. Avant que le réseau flt constitué et les
chemins de fer du gouvernement canadien confiés & sa charge, le capital voulu
pour Uexploitation de ces lignes était fourni sans intérét par le gouvernentent
canadien. Durant les années d’administration du National-Canadien, un chan-
gement fut’ fait, et depuis lors le réseau doit porter, pour toutes fins d’expansion,
d’améliorations et de matériel roulant, un capital productif d’intérét qui s’éleve
déja & quelque 110 millions de dollars.

Une caisse de pension, & laquelle n’émargent pas les membres dont 'entrée
remonte seulement & 1929 ou plus tard, existe aussi dans les cadres des chemins
de fer du gouvernement canadien. Le maintien de cette caisse colite plus cher
que celui de la caisse générale de pension du National-Canadien; on estime méme
la différence & un montant de capital équivalent & 25 millions de dollars. Ajouté
aux 110 millions de dollars susdits, cela donne un total de 135 millions de dollars.

Bien que l'attention ait été dirigée sur ce point, et que, pour faciliter la revue
d’une telle situation, la somme de 135 millions de dollars soit incluse dans 'état
de la dette de capital du réseau, il est admis que les chemins de fer du gouverne-
ment canadien font actuellement partie intégrante du National-Canadien sous le
rapport de la direction et de lexploitation. Tout en reconnaissant que le
National-Canadien devrait logiquement étre soulagé des dépenses d’immobilisa-
tions subies pour le compte des chemins de fer du gouvernement canadien, et de
Jeurs frais supplémentaires de pension, on estime donc que, si les mesures recom-
mandées par les présentes & I’égard d’'une nouvelle capitalisation du National-
Canadien et d'un nouveau mode de recrutement de capitaux sont adoptées, aucun
remboursement particulier ne devra étre réclamé des item en cause.

5. EFFET DE L’ACQUISITION DES LIGNES NON REMUNEKERATRICES DANS L’ INTERAT
NATIONAL

A Toccasion, le gouvernement a acquis et incorporé au réseau National, dans
I'intérét national, des voies ferroviaires qui, en elles-mémes, rapportaient peu de
bénéfices ou n’en rapportaient point du tout, qui se trouvaient dans un état fort
déprécié, et avaient besoin d’étre restaurées. Le compte des recettes du National-
Canadien accuse défavorablement ces acquisitions. Voiei la liste des lignes en
question:

Cotit Parcours

en milles
Inverness Railway & Coal Co. .........cvcovivive. $ 375,000 60-8
AT NOTIRONM. -7 oii s onie s m b iy ehe Bhaiahs s et s e 60,000 26-8
Lignes ZASDEBIONMES .. vscoevsoonrassomessneanesns 3,500,000 202-3
Baintedenty eb Qubec: .. .. it e it e e 6,000,000 158:3
Québec, Montréal et Southern .................... 5,920,361 191-0
$15,855,361 639-2

L’acquisition et la restauration de ces voies a colté environ 18 millions de
dollars. [En outre, leur incorporation au réseau a augmenté les frais d’exploita-
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tion de chacune, par suite de la nécessité d’établir les salaires versés & des niveaux
équivalents & ceux du réseau, et d’assumer le colit des pensions, bien que, d’autre
part, le tarif des transports dat étre réduit. Ces changements exercérent un
effet absolument défavorable sur le revenu net du réseau, et constituent un nouvel
exemple de ce qu’on a appelé le capital négatif. Il convient donc de fixer &
12 millions de dollars le capital négatif, laquelle somme, ajoutée au cofit d’acqui-
sition et de restauration, donne un total de 30 millions de dollars. j

Il faut aussi tenir compte de la situation créée récemment, quand fut confiée
au National-Canadien la charge des Services de chemin de fer et de paquebots
de Terre-Neuve et du chemin de fer du Témiscouata.

On prévoit que le fardeau imposé au réseau par les Newfoundland Railway
and Steamship Services se traduira dans le compte des recettes du réseau par
une dette annuelle de 4 millions de dollars. Considéré comme capital négatif,
ce montant représente une somme de 134 millions de dollars. De plus, on aura
besoin de montants considérables de capital pour améliorer & I'occasion les biens
acquis.

A son tour, I'exploitation du cheniin de fer du Témiscouata imposera au
National-Canadien un fardeau supplémentaire qui se traduira défavorablement
dans le compte de son revenu annuel net par une dette de $180,000, soit 1’équiva-
lent de 6 millions de dollars en termes de capital négatif.

Les item de capital rangés dans la présente catégorie se totalisent 3 170 mil-
lions de dollars..

6. EFFET DES LIGNES D’EXTENSION

D’énormes capitaux ont été engagés dans la construction de nouveaux em-
branchements, dont le colit global fut prévu par voie d’émissions d’obligations
productives d’intérét, bien que, en bonne pratique financiére, une proportion
considérable des frais aurait di étre acquittée par 1’émission d’actions ordinaires.
Les sommes ainsi dépensées se totalisent & 85 millions de dollars et, si I'on fixe
4 un minimum de 40 p. 100 le montant qui devrait représenter le capital-actions,
la dette de capital du National-Canadien, aprés déduction de ce chiffre, reste
encore de 34 millions de dollars.

RECAPITULATION

Bref, en partant de ce qui précéde, on tire le bilan suivant de ’énorme dette
de capital imposée au National-Canadien:

Obligations 4 revenu assumées lors de 'acquisition des chemins

e Fer ANBOITATHEH 1 2G2Sl hats s 5o sl ssie b alam ds et g e M $ 804,000,000
Dépréciation et état inachevé des biens acquis ..........o.oun. 100,000,000
Fraig de icoordination - s lokint o Jhn Ll A SRR 290,000,000
Chemins de fer du gouvernement canadien ................... 135,000,000
Effet de Vacquisition de voies mon rémunératrices dans l'intérét

o R et PUICH e L s i I B I8 R LB B A L T S L _ 170,000,000
Effet des lignesidiBXtOnGION < /s o vnsi i cneon oossha it asdis 34,000,000

$1,533,000,000

Cet état, qui indique une dette excessive de capital de 1,533 millions
(montant dépassant d’envifon 1,344 millions la dette de frais généraux du
National-Canadien), nous autorise & conclure qu'une proportion indue du capital
engagé dans le réseau National-Canadien consiste en obligations & revenu.
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On estime qu’en conformité des normes commerciales ordinaires le total des
fonds qui portent intérét devrait étre converti en capital-actions. Cependant,
vu la difficulté pratique de convertir actuellement en capital-actions le capital
& revenu qui se trouve aux mains du public; étant donné la productivité virtuelle
de recettes du réseau National-Canadien, qui est considérable, et, dans une
certaine mesure, pourrait contre-balancer les éléments défavorables que nous
avons passés en revue; et dans la supposition que le présent manque d’équilibre
qui existe entre les tarlfs de chemins de fer et le colt d’exploitation de ces
derniers sera résolu au moyen d’augmentations suffisantes des tarifs, la ligne de
conduite que voieci me parait susceptible d’apporter un remeéde approprié a la
situation:

1° Les 760 millions de dollars d’obligations productives d’intérét que dé-
tient le gouvernement devraient étre convems en capital-actions et
versés comme tel au bilan.

2¢ Le gouvernement devrait se reconnaitre en dette de 300 millions de
dollars envers le National-Canadien, ladite somme portant intérét a
3 p. 100 tant qu’elle ne serait pas liquidée. Ainsi se trouverait consti-
tuée, au compte du National-Canadien, une caisse de capital ou l'on
puiserait & I'occasion pour retirer des obligations & revenu des mains
du public ou pour accroitre les immobilisations de la propriété. En
considération de cette reconnaissance de dette, le National-Canadien
émettrait un montant proportionnel de capital-actions en faveur du
gouvernement.

3° Les futures extensions de lignes devraient étre subventionnées dans une
mesure n’excédant pas 60 p. 100 par des obligations productives d’inté-
rét, le solde étant fourni par le gouvernement en échange de ’émission,
par le National-Canadien, d’'un montant proportionnel de capital-
actions.

Jestime, et le conseil d’administration estime avec moi, qu’il ne faut rien
de moins qu'une telle attitude pour assurer comme il convient la capitalisation
rationnelle du National-Canadien. Ces mesures, si elles sont adoptées, devraient
permettre au National-Canadien de faire face, en moyenne, & ses frais généraux,
y compris 'intérét sur les fonds consolidés.

Je crois sincérement que la capitalisation du National-Canadien aurait du
étre remaniée il y a longtemps, et que, pour les motifs énumérés dans le mémoire
du National-Canadien qui vous fut présenté en octobre dernier, et aussi pour les
motifs supplémentaires déja exposés ou que l'on exposera au cours de ces séances,
votre Commission devrait en recommander le remaniement immédiat.

SURPLUS DE BENEFICES

11 est de saine économie et administration financiére d’approuver 1’établisse-
ment de réserves durant les années de prospérité, en prévision des périodes moins
florissantes. Supposé qu’'on donné suite & nos propositions, il n’est pas dérai-
sonnable, je I’ai dit, d'espérer que, certaines années, le National-Canadien réali-
sera un surplus de bénéfices. A mon avis, et le conseil d’administration abonde
ici encore dans mon sens, la tdche des directeurs serait grandement facilitée si
votre Commission recommandait que le conseil d’administration utilise ces sur-
plus de bénéfices @) & I'accumulation d’une caisse suffisante pour acquitter les
dépenses occasionnées par des améliorations et des perfectionnements non pro-
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ductifs de revenu; et b) & I'établissement d'une caisse de stabilisation des tarifs
qui, nous l'espérons, pourrait étre constituée dans les bonnes années et servi-
rait dans les mauvaises, en vue d’assurer la stabilité aux échelles de tarifs et

- d’aider, dans la mesure de la réserve accumulée selon les époques, & retarder la
nécessité d'un recours & des hausses générales des tarifs de marchandises. Votre
Commission est respectueusement invitée A recommander les proposmons que
je viens de formuler sur le sujet.

UNIFORMISATION DE LA COMPTABILITE ET DE LA STATISTIQUE

Pour ce qui est de la tenue de livres, notre compagnie a préconisé l'unifor-
misation des Comptes des chemins de fer canadiens et la prescription d’une telle
uniformité dans les classifications comptables devant étre publiées par la Com-
mission des Transports. Il y aurait également avantage & uniformiser les
reglemenh comptables des chemins de fer canadiens et ceux des chemins de
fer américains. Les chemins de fer du Canada exploitent des voies aux Etats-
Unis, et les Etats-Unis font la méme chose au Canada. Les comparaisons de

résultats et de chiffres d’exploitation ne s'arrétent pas & la frontiére inter-
nationale.

Notre compagnie estime que les dossiers et rapports dressés et maintenus
par les chemins de fer canadiens devraient obéir & des classifications statis-
tiques uniformes, et que celles qui ont été prescrites par 'Interstate Commerce
Commission devraient étre incorporées a toutes nouvelles classifications cana-
diennes.

D’autres considérations figurent aussi dans notre mémoire. Nos hauts
fonctionnaires les amplifieront et seront en état de donnmer & la Commission
toute la collaboration possible, ils sont préts en outre & étre interrogés sur
I'ensemble du mémoire et sur les détails du plan que j’ai exposé briévement au
fil de mes remarques.

A notre avis, nos gouvernants feraient preuve de prudence en établissant
le National-Canadien sur les bases que j’ai montrées; ils accroitraient en méme
temps lefficacité de direction de l'entreprise et le rendement de ses services,
qui ont pour but de satisfaire les besoins essentiels de la nation. Le réseau
National est un moyen indispensable de développer le pays, et forme partie
intégrante de la défense du Canada. Nous avons le devoir d’assurer au National-
Canadien une capitalisation conforme aux faits.
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PROCES-VERBAL

MARDI 28 mars 1950.

~ Le Comité sessionnel des chemins de fer et de la marine marchande que
I'Etat posséde, exploite et controle se réunit & 11 heures du matin sous la
présidence effective de M. Hughes Cleaver.

Présents: MM. Adamson, Carter, Cavers, Chevrier, Cleaver, Follwell,
Fraser, Fulton, George, Gillis, Hatfield, Helme, James, Knight, Macdonald (Ed-
monton-Est) McCulloch, McLure, Mott, Mutch, Thomas.

Aussi présents: M. Donald Gordon, C.M.G., L.L.D., président du National-
Canadien et de son conseil d’administration; MM. S. F. Dingle, vice-président,
et T. H. Cooper, vice-président et controleur du réseau; M. J. C. Lessard, sous-

ministre des Transports.

Le Comité reprend ’étude du rapport annuel des chemins de fer Nationaux
pour 'année 1949. .

MM. Gordon, Dingle et Cooper sont rappelés et interrogés de nouveau.

A 1 heure, la séance est suspendue jusqu’a 4 heures de 1'aprés-midi.
) P q p

REPRISE DE LA SEANCE

La séance est reprise & 4 heures.

Présents: MM. Adamson, Bourget, Carter, Cavers, Chevrier, Cleaver, Foll-
well, Fraser, Fulton, George, Gillis, Hatfield, Healy, Helme, James, Knight,
Macdonald (Edmonton-Est), McCulloch, MecLure, Mott, Mutch, Pouliot,
Thomas.

Le Comité reprend ’étude du rapport annuel des chemins de fer Nationaux.

MM. Gordon, Dingle et Cooper sont rappelés et interrogés de nouveau.

A 6 heurts du soir, le Comité §’ajourne au mercredi 29 mars, & 11 heures
du matin.

Le secrétaire du Comité,
A. L. BURGESS

3
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TEMOIGNAGES

CHAMBRE DES COMMUNES

28 mars 1950.

Le Comité sessionnel des chemins de fer et de la marine marchande se
‘réunit aujourd’hui & 11 heures du matin sous la présidence effective de M. Hughes
Cleaver.

Le prESIDENT: Messieurs, il est maintenant onze heures et nous sommes &

I’heure comme le National-Canadien. Nous avons quorum. Nous en sommes,
si je ne me trompe, aux prélévements & méme le revenu, page 9. i

Adopté.

Le paragraphe suivant s'intitule “Finance”. M. Adamson, je crois, a des
questions & poser sur ce point. Nous pourrions done réserver ce poste jusqu'a
son arrivée.

Maintenant, “Etat de la propriété”.

M. Fuuron: “Les réserves constituées pour cet entretien ont été entamées
par les augmentations de salaires et de prix qui se sont produites depuis.”

Je lisais la deuxiéme phrase, sous le titre “Etat de la propriété”, page 9.
Je me demande si M. Gordon ou M. Cooper pourrait nous en dire davantage a
ce sujet.

M. Gorpoon: C’est une question treés simple. Nous avons constitué en
réserve, au cours des années de guerre, une certaine somme d’argent. Mainte-
nant, le pouvoir d’achat de ces dollars, & cause des augmentations de salaires
et de prix, est moindre aujourd’hui qu’il était lorsque ces dollars ont été mis
en réserve. Autrement dit, nous achetons moins avec $8 millions aujourd’hui
qu’en 1947 ou lorsque ces dollars ont été constitués en réserves.

M. Furron: Cela signifie simplement que le chemin de fer pourra acheter
moins avec ces réserves?

M. Gorpon: C’est exact, & cause de l'inflation dans les prix et les salaires.

M. McLure: Concernant le titre, “Etat de la propriété”, j’aurais une ques-
tion & poser. Il s’agit du pont connu sous le nom de Hillsboro entre Charlotte-
town et South-Port et qui a été condamné, il y a quelques années au trafic-
marchandises et qui ne sert plus qu’au transport-voyageurs local.

M. Gorpon: Oui.

M. McLure: Est-ce lintention du Gouvernement de rebatir ce pont en
méme temps que s’effectueront les travaux de la route Trans-Canada?

M. Gorpox: Si je me rappelle bien, la question est actuellement en discus-
sion avec le Gouvernement. Ai-je raison? Je me souviens qu’il y avait de la
correspondance avee le Gouvernement de I'fle du Prince-Edouard l'autre jour.
J’en oublie les détails.

M. McLugre: Est-ce encore un pont de péage?
M. Gorpon: Oui.
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M. McLure: Et la province verse en péage aux chemins de fer Nationaux
environ $10,000. Le pont est difficilement praticable pour les camions ordinaires
parce que, de temps en temps, un gros camion y reste pris. &

M. Gorpox: La question a résoudre est de savoir si le pont doit étre remplacé
entiérement aux frais de la compagnie de chemin de fer ou si, étant donné qu'il
fera peut-étre partie de la route Trans-Canada, les frais devraient étre partagés.
Naturellement, je parle de mémoire. Mais je crois que la question fait présen-
tement l'objet de discussions entre nos représentants officiels et le premier mi-
nistre de I'Ile du Prince-Edouard.

M. McLure: C’était déja un vieux pont usagé lorsqu’on l'a installé & cet
endroit il y a 46 ans. La province a déja versé, en comptant les intéréts et le
$10,000 annuel, plus de $1 million. Il me semble donc que la province ne devrait
pas débourser davantage pour la reconstruction de ce pont.

» M. Gorpoox: C’est 1a une divergence d’opinion qu'il faudra résoudre, monsieur
MecLure.

M. McLugre: Vous aurez peut-étre plus de renseignements a ce sujet avant
I’ajournement du Comité. ,

M. Gorpbox: Oui, je crois que je puis savoir ou en est la question et vous
renseigner un peu plus tard. Je vais en prendre note. Je regrette de n’avoir
pas apporté la correspondance avec moi. Mais je me rappelle parfaitement que
la question est en discussion. :

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

M. Fraser: Oui. J’aimerais demander au président de nous donner des
renseignements sur les conditions générales de toute 'organisation, disons sous
le rapport de l'outillage et ce qu’il se propose de dépenser cette année.

Le présmENT: Nous avons déja eu ces renseignements, monsieur Fraser.
Cependant, s’il y a quelque point particulier, ie suis stir que M. Gordon vous
en entretiendra volontiers. Que voulez-vous savoir exactement?

M. Gorpon: Lorsqu’il s’agira du budget, un peu plus tard, nous discuterons
les détails relatifs & outillage et les prélévements 4 méme le revenu et ainsi
de suite. Vious aurez des renseignements plus précis a]ors

Le priEseNT: Oul.

M. Giuuis: En ce qui se rapporte au chapitre “Etat de la propriété”, je me
demande si M. Gordon s’est rendu de Montréal & Sydney, En Nouvelle-Ecosse,
depuis qu'il est président du chemin de fer.

M. Gorpox: Non.

M. Giuis: Je vous recommanderais le voyage.

M. Gorpon: J'ai bien lintention de le faire dés que je pourrai trouver le
temps voulu. Je me propose de faire une tournée cette année qui me conduira
sur les principales lignes du réseau. Mais j'ai pensé qu’a cause du manque de
temps et de certaines autres raisons, ces derniers mois, et surtout parce que
I'hiver n’est guére le meilleur temps pour examiner des lignes de chemin de fer,
il était de beaucoup préférable de remettre le voyage au début du printemps.
Je me propose donc de 'entreprendre aussitot que possible.

M. Gruis: Les conditions, dans ce bout-1a de la ligne, laissent beaucoup a
désirer. La superstructure est en mauvais état et il en est ainsi depuis long-
temps. Il y a la une foule de montées et de détours et j’ai l'impression que la
plus grande partie du matériel roulant démodé dont dispose le réseau a été
envoyé dans cette région.
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- M. Gorpon: Je crois que personne ne sera d’accord avec vous parce qu'il
me semble qu’on pense de la méme facon dans diverses partﬂes du pays. Tous
8 1mag1nent qu’ils ont ce qu'il y a de plus ancien. Mais je puls vous dire que ce
| vieux matériel roulant est réparti également par tout le réseau.

r M. Giuuis: I me semble que les conditions sont meilleures & l'ouest de
oncton. Ca me parait trés trés bien, d’aprés ce que je peux Voir. .

M. GorooN: Je ne puis guére parler en connaissance de cause a ce sujet.
Mais je noterai vos observations de fagon & m’en souvenir quand j’irai vous
voir.

M. Gious: Je trouve que 1'état des biens est terrible dans cette région, le
matériel roulant et tout le reste.

M. McLugrg: J'espére que le président ne viendra pas par train de luxe

| crois, plus de renseignements qu’autrement.

| M. Fraser: Il sentira aussi tous les cahots. Le président devrait également
| voyager dans ma circonscription pour se rendre compte des choses, parce
| qu'actuellement le dicton populaire est celui-ci: “Je veux faire le voyage &
i Toronto de la facon la plus désagréable. Je prendrai donc le National-Cana-
" dien”. Les trains sont loin d’étre ce qu’ils devraient et la voie est mauvaise.

Adopté.

Le présmeNnT: “Controle automatique du trafie”.

M. Furrox: Je voudrais demander des renseignements au président sur
Jinstallation de palissades détectrices d’éboulis.

1 M. Gorpon: Je vais étre obligé de demander & M. Dingle de vous répondre
parce que c’est une question technique.

2 M. Dincre: Un instant s’il vous plait. Je vais mettre mes papiers en ordre.

: M. Fuvron: Je devrais peut-étre ajouter qu’on a répondu & certaines ques-

?tlons que j’ai posées a la Chambre récemment. J’ai demandé un rapport sur
T'installation des palissades détectrices d’éboulis. Il y en a une d’installée &
. Spence’s-Bridge ou aux environs, en Colombie-Britannique. J’ai également
- demandé un rapport indiquant si ce genre d’installations est satisfaisant pour
‘gsignaler les éboulis et les avalanches.

Eriy

Voici la réponse obtenue:

Non, pas en ce qui a trait aux palissades détectrices d’éboulis.
Autre question:

Sinon, en quoi laissent-elles & désirer?

La réponse donnée est la suivante:

Il est difficile de maintenir en état de service les palissades détectrices
d’éboulis quand il se produit une chute' abondante de neige ou des
avalanches. :

Et finalement cette question:

Quelles autres installations envisage-t-on & cette fin et quand en

entreprendra-t-on 'aménagement?
A cette question, la réponse suivante a été donnée:

- On examinera I'a-propos d’installer d’autres palissades détectrices
d’éboulis quand on connaitra les résultats obtenus des installations d’essai.

A
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Vous vous rappelez, monsieur le président, qu’a la suite de quelques dé-
raillements dans cette partie du pays occasionnés par de légers éboulis'de pierres,
il y a eu deux ou trois accidents parmi le personnel du train. ‘apres les
renseignements que j’ai obtenus du personnel, ces palissades sont trés avanta-
geuses parce qu’elles inspirent la confiance et par conséquent les équipes ont
hate de voir le travail d’installation commencer le plus tot possible. J’ai done
été un peu décu des réponses données & mes questions.

M. Dincre: La réponse, je crois, a été donnée pour la raison suivante: au
cours de I'hiver dernier, & cause de la quantité accrue de neige dans les monta-
gnes, il a été pratiquement impossible de maintenir ces palissades en état de
service parce que les avalanches se succédaient et avant que nous ayons pu
réparer une palissade, une autre avalanche se produisait. C’était tres compliqué.
Mais nous avons découvert que des signaux automatiques installés dans cette
région constituent d’excellents détecteurs lorsqu’il s’agit d’éboulis.

M. Furron: En ce qui concerne les avalanches, je crois que nous devrions
nous rappeler qu’elles sont attribuables cette année & des conditions inusitées
et qu’elles ont été treés lourdes. Je crois que les palissades détectrices ne sont
pas tellement un indicateur de lourds éboulis mais plutdt qu’elles servent &
signaler les légeres chutes de pierres qui font tout de méme dérailler les loco-
motives, sinon le train complet, et que ce sont ces menaces que les palissades
sont, censées protéger. ;

M. Dingre: C’est tout a fait exact. Mais, vous le savez, cet hiver, nous
avons eu un peu des deux. '

M. Gorpon: Je crois qu’en réponse a la question de savoir si oui ou non
nous continuerons d’installer d’autres palissades de ce genre, il serait bon de
dire que nous étudions les résultats afin de déterminer 'utilité ou linutilité de
ces palissades et que, si elles ne sont pas utiles, nous essaierons de trouver
d’autres dispositifs qui offriraient plus de protection.

Nous ne voulons pas dire que nous reldchons nos efforts lorsqull saglt
de séeurité. Nous étudions simplement les résultats des mesures prises afin de
voir ¢'il y a moyen de les améliorer ou si c’est ce qu’il y a de mieux.

M. Furron: Quand peut-on s’attendre qu’il y en aura d’autres d’installées?

M. Gorpon: Deés que nous aurons recu un rapport raisonné de nos techni-
ciens sur les conditions mentionnées. ‘

M. Furron: J'ai ici une lettre, ou plutét copie d'une lettre adressée par le
chemin de fer & la Commission des transports. Je crois que l'on a découvert
que les palissades détectrices d’éboulis ont signalé des éboulis de pierre sur la
voie ferrée et qu’en une ou deux occasions, elles ont empéché les trains de '
s'aventurer a travers I’éboulis dans ces endroits. La lettre ajoute qu'a cause
du fait qu’elles sont insatisfaisantes lorsqu’il y a de lourds éboulis qui les mettent
hors de service, la compagnie n’est pas convaincue de leur utilité.

Ne convenez-vous pas, monsieur Gordon, que le simple fait qu’elles ont .
averti indique qu’elles sont utiles? ‘

M. Gorpon: Cela pourra étre pris en considération lorsque nous recevrons
le rapport complet de nos hommes qui sont qualifiés pour les vérifier. Je con-
viens avec vous que cela est en ledr faveur, mais nous attendons le rapport de
nos fonctionnaires de la sécurité pour décider de la meilleure ligne de conduite.

Je tiens & vous faire remarquer que nous n’abandonnons ni ne reldchons
nos mesures de précaution. Nous faisons du mieux que nous pouvons avec les
installations que nous possédons déja pour voir ce qu’il est préférable de faire.
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M. Fuuron: Quand attendez-vous ce rapport?

M. Gorpox: Trés prochainement. Le vice-président en charge de la région
occidentale a étudié lui-méme la situation avec ses hommes durant plusieurs
semaines. Il y est allé en personne plusieurs fois pour se rendre compte des
conditions. Je ne puis faire de suppositions parce qu'on s’en occupe activement
dans le moment.

M. Fuuron: Puis-je vous demander si les installations sont faites cet été
quel que soit le genre choisi? '

M. Gorpon: C’est ce que je crois.

M. Giruis: Je ne suis pas trés renseigné sur le systéme central de controle
du trafic mais je me demande si c’est un systéme str et jusqu’a quel point vous
vous y fiez. Voici ce & quoi je pense: il n'y a pas plus d'une semaine 1'Ocean
Limited et le Maritime Express sont entrés en collision aux environs de Drum-
mondville. Je me demande comment cela a pu se produire sur la ligne principale
dans un endroit aussi important avec ce systéme de contrdle central du trafic.

M. Gorpox: Je me suis demandé exactement la méme chose, monsieur
Gillis, et j’ai fait moi-méme, personnellement, une étude attentive de cet acei-
dent. En fait, je crois que j’ai beaucoup ennuyé M. Dingle parce que je lui ai
posé & maintes reprises la méme question que vous. Je crois pouvoir résumer
la situation ainsi: en ce moment, le systéme de contrdle centrale du trafic est
aussi sir que n’importe quel systéme connu, mais aucun n’est complétement &
I’abri des accidents. Il est encore assujéti aux erreurs de I’homme. Dans cet
accident, en particulier, les rapports indiquent que les signaux fonctionnaient
trés bien mais que le méeanicien a passé au moins deux avertisseurs qui auraient
dfi arréter le train ou le ralentir, C’est 14 une erreur humaine caractérisée.
Cela peut arriver, vous le savez, dans toute fonction ou doit s'exercer le
jugement d’un homme. Il peut commettre une erreur et il n’est pas, & ma con-
naissance, de moyens d’empécher ¢a. Ces signaux, vous ne l'ignorez pas, sont
aussi & 1'épreuve qu’il est possible de le faire. J’aimerais que M. Dingle con-
firme ou nie mon assertion s’il y a lieu: ces signaux sont vraiment & toute
épreuve, autant que tout autre appareil connu du méme genre.

M. DixgLE: Ce que M. Gordon vient de dire est tout & fait exact. Dans
ce cas-ci, le mécanicien de la locomotive a passé des signaux rouges. Il ne
peut pas expliquer comment il a pu le faire, sauf qu’il s’est trouvé embrouillé.
Et moi, en retour, je ne puis expliquer non plus pourquoi il §’est trouvé embrouillé,
parce que tout ce qu’il fallait pour maitriser le train était la.

M. Georce: Je sais que des signaux de ce genre ont été installés entre
Pacific-Junction et Windsor-Junction et qu'ils ont servi durant la guerre alors
que j’étais outre-mer. Je ne crois pas qu'un seul accident s’y soit produit
depuis qu'ils ont été installés.

M. DingreE: Nous n’'avons eu dans cette région qu'un ou deux accidents
sans importance depuis leur installation.

M. Georce: Vous en avez eu un l'an dernier, mais c¢’était autre chose.

M. Gorpon: Cet accident s'est produit aw moment ou j’allais proposer
Pinstallation du systéme de contrdle automatique du trafic dans notre sub-
division Oba, en Ontario et, & cause de cet accident, je me suis donné beaucoup
de mal pour savoir §il valait la peine d’encourir cette dépense, puisqu'un accident
pouvait aussi facilement se produire sur une ligne ou l'installation se trouvait
déja. Je le répéte, on ne peut s’écarter du fait qu'un homme peut & 'oceasion,
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sans raison apparente, commettre une erreur. Tout le monde sait qu'un signal
rouge indique qu'on doit arréter. Il n’est pas nécessaire d’étre un employé de
chemin de fer pour le savoir. Comment un homme possédant 'expérience de ce
mécanicien,—c’était 1'un de nos meilleurs hommes,—peut passer une lumiére
rouge, c’est 14 ce que je ne puis vous expliquer. Lui non plus.

M. Pourior: J'aimerais poser une question relativement & un accident
qui s'est produit prés de Saint-Cyrille, entre West-Junction et Sainte-Rosalie,
en février dernier. J’étais & bord du train qui a été retardé de douze heures.
Cet accident s’est produit dans une région munie de ce systéme de controle auto-
matique.

M. Gorpon: C’est de cet aceident que nous parlons.

M. Pourior: Des voyageurs ont été blessés. Je ne 'ai pas été parce que
J'al la téte dure. Qu’est-ce qui faisait défaut? Est-ce & cause de la glace?

M. Goroon: Non. C’est que le mécanicien en charge du train a passé un
signal rouge, de fait plusieurs signaux rouges. Ces signaux fonctionnaient.
C’était un vilain soir, c¢’est vrai, mais il n'y a, d’aprés les rapports que nous
possédons, aucune raison apparente qui explique pourquoi il a commis cette
erreur, mais c’est une chose qui arrive.

M. Pourior: Quelle mesure disciplinaire avez-vous prise a la suite de cet
accident?

M. Gorpox: Je ne sais si nos mesures disciplinaires ont toutes été appliquées
mais le personnel du train a été congédié.

M. DixcLE: L’enquéte est terminée, sauf en ce qui concerne le chef de train
qui a eu une crise du cceur a la suite de lacc1dent Le reste du personnel a été
renvoyé du service.

M. Pourior: Je sais que dans un cas semblab]e le méecanicien doit étre
tenu responsable, mais j’étais dans le dernier wagon et j’y ai vu le serre-frein;
il est retourné tout & fait & l’arriére et je me suis levé pour voir ce qui se passait.
J’ai entendu des hommes marcher autour du wagon et le serre-frein avait mis des
fanaux a l'arriére du train. Il avait placé des fusées.

M. GorbonN: Apres ’accident?

M. Pourior: Oui.

M. Gorpon: Notre enquéte a démontré que tout le personnel du train n’avait
pas observé les réglements de marche et, dans un cas d’accident, cela est trés
sérieux. Chaque membre du personnel doit prouver qu’il a observé les réglements
et, ¢'ll ne 'a pas fait, il est tenu également responsable.

M. Pounior: Ce qui veut dire que la preuve pése contre chacun, et chacun
doit démontrer qu’il est sans reproche.

M. Gorpox: Exactement.

M. Grorce: Ils sont considérés coupables avant d’étre entendus?

M. Gorpox: Non, il n’en est pas ainsi. Nous suivons des procédés treés
élaborés afin de procéder en toute équité dans ces investigations. Les hommes
sont appelés devant un comité d’enquéte et chaque homme a le droit d’amener
avec lui n’importe qui de son choix. Il est interrogé et on lui demande de
faire volontairement une déclaration sur ce qui s’est produit. Il raconte son
histoire avant qu’aucune accusation ne soit portée contre lui, et, en se basant
gur son récit, on juge s'il a ou non observé les réglements. De plus, chaque
rapport d’accident est passé en revue par des représentants du syndicat et chaque
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‘homme qui a été interrogé peut demander d’étre entendu de nouveau. Nous
“avons établi une méthode trés sévére afin d’assurer a chacun entiére justice. '
M. Georce: Est-il possible de conduire un train d’aprés les réglements éta-
blis et de se conformer a 'horaire?

g M. Gorpon: Certainement. Il est tenu compte des horaires lorsque les
- réglements sont établis.

; ‘M. Pourior: Chaque homme regmt-ll copie de sa declaratxon‘?

[ M. Gorpox: Exactement, et il la signe et une copie du témoignage complet
~ est remise au président de la fraternité locale. L’individu lui-méme signe la
. déclaration et on lui demande avant qu’il appose sa signature si sa déclaration est
~ juste.

‘ M. Pourior: Mais il ne peut voir les declaratlons des autres?

M. Dixcre: Il le peut par 'entremise d’un représentant.

M. Pourior: Par l'entremise du président local?

: M. Gorpox: Exactement, mais pas avant qu'il ait été interrogé lui-méme.
Ensuite, il peut voir toute la chose.

i M. James: Quelle précaution la compagnie prend-elle en ce qui concerne
- les examens médicaux et autres choses de ce genre afin d’empécher autant que
possible, qu'une personne ait une crise cardiaque.

M. Gorpon: Nous faisons régulierement Iexamen médical de nos employés
des services de fonctionnement. Chaque homme faisant partie de ces services
doit se soumettre & un examen médical deux fois ’an. En fait, nous avons pour
ces examens médicaux des wagons spécialement aménagés qui circulent continuel-
lement sur tout le réseau. Chaque homme est tenu de se soumettre a des tests
en rapport avec ses fonctions dans n’'importe quelle partie de ces services.

M. GeorGE: Ces hommes ont-ils été simplement retirés du service ou congé-
diés?

M. Gorpon: Ils furent congédiés.

M. FoLLweLL: En ce qui concerne le systéme de controle central du trafie,
combien de milles de voie principale fonctionnent maintenant d’aprés ce
systeme ou d’aprés un bloc-systéme automatique, et quels sont vos projets en
ce qui a trait & l'installation de pareils systémes sur le reste des voies principales?
M. DinerLe: Nous avons maintenant un systéme de controle central du
trafic entre Moncton et Windsor-Junction et aussi entre Drummondville et
Charny. Nous projetons d’installer un systéme du méme genre dans notre
subdivision d’Oba entre Foleyet et Hornepayne. Notre voie principale de
Montréal & Chicago est pourvue, sur toute sa longueur, de signaux faisant partie
d’un bloc-systéme automatique. Nous avons placé deux postes de signaux dans
les montagnes, un & l'ouest de Kamloops et un & l'est, et nous projetons main-
tenant d’en installer un autre.

M. Furron: A quel endroit?

M. DinGLe: Entre Jasper et Red-Pass-Junction.

M. Pourior: Pour revenir aux chefs de trains Scotian et Ocean Limited en
partance de Montréal, il faut dire que leur tiche est dure et que, durant un cer-
tain temps, personne ne pouvait aller se coucher sur le train avant que celui-ci
n’ait passé Drummondville ou ne soit méme allé plus & l'est de cette ville. Je
fis part de cet état de chose & feu M. Walton et il prit des mesures pour que les
billets soient ramassés avant le départ pour que les chefs de trains puissent
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faire leur ouvrage. J’ajouterai que je connais le chef du convoi allant vers 'est.
Il était sur le point de prendre sa retraite, et il aurait eu sa pension parce qu'il
était qualifié pour la recevoir. Le voyage en question était I'un de ses derniers.
Cet homme avait beaucoup de travail & faire sur le train car il devait lever les
billets des wagons de premiére classe et des wagons-lits. Les couchettes n’étaient
pas prétes au moment de la collision qui survint & l'est de Drummondville.
C’était précisément & cause du fait que le chef de train ne pouvait pas progresser
dans son travail, il était trop occupé & ramasser les billets, et il ne pouvait pas tout
faire. En outre, j’ai & me plaindre de quelques fraternités qui ne sont pas
loyales envers leurs membres. Je pris sur moi de m’occuper du cas d’un chef de
train il y a déja quelque temps et la question fut réglée par M. Walton lui-
méme. Je dois dire ici que je regrette la mort de M. Walton; elle est une lourde
perte pour les chemins de fer et pour ses amis. Il était consciencieux et fit trés
bien et je souhaite que M. Dingle suive ses traces. J’avais la plus grande et
la plus sincére admiration pour M. Walton. Il redressa un tort dans ce cas par-
ticulier. Le cas auquel je référe est un accident, un déraillement qui survint &
I'est de Riviére-du-Loup au cours de I’hiver, il y a environ deux ans. Apparem-
ment, le mécanicien de la locomotive se serait évanoui & peu prés au moment de
la collision,—apres la collision, quand on le trouva, il était mort. Il est probable
qu'il s’est évanoui avant la collision, mais qu’il avait appliqué les freins avant de
s'évanouir. Le chef de train était sr que les freins avaient été appliqués avant
le tamponnement. En réfléchissant par la suite, il avait tout lieu de croire que
la rencontre des trains se ferait normalement. Le chef de train est en charge du
train mais les freins sont nécessairement appliqués par le mécanicien qui, aprés
qu’il les eut appliqués, s’évanouit. Le mécanicien n’est peut-étre pas mort avant
la collision mais il fut trouvé mort par la suite. Le syndicat ne fit rien pour
venir en aide au chef de train. J'ai di référer moi-méme la question &
MM. Lomas, Dingle et Walton. Je ne prise pas beaucoup ces syndicats parce
que maintes fois j’ai été dans l'obligation de faire leur travail. J’ai méme di
me rendre & Moncton et & St-Jean parce que ces gens, qui fument de gros cigares
et portent des chaines en or, sont inactifs.

M. Giruis: Pour revenir a cette question de contréle du trafic, je crois que
la déclaration de M. Gordon, & savoir qu’on ne peut pas plus compter sur la
séeurité de l'outillage que sur celle des gens qui en ont la manipulation, était
trés juste. Des accidents arrivent, méme sur ces voies principales ou le
maximum de protection existe. C’est ce qui me fait demander si ce systéme
de protection n’a pas plutot tendance i rendre les hommes qui manceuvrent les
trains imprudents et & les faire trop dépendre du systéme de protection et pas
assez de leur propre jugement. Quelles précautions les autorités des chemins
de fer prennent-elles, quand un train est sur le point de quitter une gare, dans
le but de s’assurer qu’au moins le mécanicien et le chauffeur sont physiquement
aptes A mettre le train en marche et & le mener & destination. Je ne me préoc-
cupe pas particuliérement du garcon de wagon-lit ou du chef de train parce
qu’ils travaillent plutét sur le train, mais en ce qui concerne les deux hommes
travaillant dans la locomotive, je voudrais savoir s'ils sont soumis & un examen,
avant de prendre charge de la locomotive, afin de s’assurer qu’ils n’arrivent pas
d’une partie de plaisir?

M. Gorpon: Peut-étre que je devrais faire une observation générale et
ensuite je demanderai & M. Dingle de vous dire ce qui se passe avant que
I'équipe du train prenne charge de celui-ci. Je dirai que je regrette, autant
que n'importe qui, que de tels accidents arrivent. Ils m’ont bien impressionné
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et j’ai consacré beaucoup de temps 2 les étudier et & tenter d'en trouver la
cause. Cependant, nous ne devons pas exagérer les faits parce que en'réahté,
pour autant que j’ai pu me rendre compte, le National-Canadien gﬁrg autant
‘de protection & ses voyageurs que les autres chemins de fer en exploitation dans -
le monde. J'estime qu'au chapitre des accidents, notre réputation est bonne,
—si je puis parler ainsi—et les accidents sur nos lignes ne vont pas en aug-
" mentant, mais plutdt en diminuant. Toutefois, de temps & autre, un déraille-
‘ment spectaculaire survient qui réveille tous les doutes que vous venez
d’exprimer. Maintenant, M. Dingle va vous dire ce qui se passe au juste
“avant que le personnel prenne charge d'un train.

M. DixcrE: Dans le cas du mécanicien, il s'inscrit a son arrivée a la rotonde
en signant un livre ou une formule. Le fait de signer pour un parcours signifie
quil est en condition physique voulue pour prendre charge de la locomotive.
En plus, le personnel de la rotonde voit 'homme et, finalement, avant que le
- train quitte la gare, le chef de train et le mécanicien comparent leurs ordres.
' De cette facon, tout est vérifié de nouveau. Il y a également la question de
- I'enseignement des réglements. Des wagons, outillés pour donner cet ensei-
gnement, circulent constamment sur les voies. Des cours sont donnés aux
- différents terminus et sont imprimés et envoyés & tous les employés de la circu-
lation qui doivent suivre ces cours en vue de se rafraichir la mémoire et de se
- tenir au courant des derniers réglements émis. Je ne sais pas au juste ce qu’on
pourrait faire de plus; auriez-vous par hasard d’autres questions & poser?

M. Giuuis: Clest & peu prés tout ce que vous pouvez faire, pourvu que vous
puissiez compter sur les employés qui vont prendre charge du train.

4 M. Gorpox: Il y a une autre chose qui est importante en ce qui concerne les
- accidents qui sont évidemment la faute des équipes n’ayant pas obéi aux regle-
- ments touchant la séeurité. La discipline est sévére. C'est une chose sur
laquelle nous insistons et nous avons eu & ce sujet lappui des syndicats.
Personne ne conteste notre jugement en ce qui a trait aux mesures disciplinaires
| prises concernant les accidents. Je me suis souvent demandé si les fonctionnaires
responsables avaient démontré, & ma satisfaction, que la discipline, tout en
étant sévere, était absolument nécessaire pour assurer un bon fonctionnement
du train. Je crois que la connaissance, par tout le personnel, de la sévérité de
la discipline est une chose trés utile car elle tient les hommes en état d’dlerte.
Le présipENT: Y a-t-il d’autres questions?
M. Furron: J'aurais une autre question & poser et je me demande si
- M. Dingle peut y répondre? Elle concerne le fait de couvrir trois subdivisions
au lieu de deux. La question est de savoir si lorsque les équipes devaient couvrir
trois subdivisions, les distances parcourues n’étaient pas trop longues,—les
. hommes se fatiguaient et la pratique de ce systéme était préjudiciable & la
séeurité?
M. Dinere: J'ai communiqué avec Winnipeg hier soir mais je n’ai pas
| encore recu un rapport complet. Je crois que je pourrai le déposer apres le
~ diner. ' '
M. Fraser: Je me demande, au sujet de cet examen médical si des épreuves,
pour voir si quelqu’un souffre de daltonisme, sont en usage.
M. GorbonN: Oui monsieur, l'examen médical, couvrant tous les points
. susceptibles d’étre couverts, suit une route réguliére. En fait, j’ai examiné &
' Montréal jeudi dernier, le wagon qui sert aux examens médicaux. J'en fis le
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un expert en médecine, mais j’ai pu Juger que ce systeme d’examen m
semble étre complet.

M. Fraser: Vous pouvez avoir un examen tous les six mois, mais la p
sonne, qui porte des verres et dont le travail comporte beaucoup de vérificatic
de toutes sortes, s’apercevra que sa vue, méme si elle est bonne aujourd’hui, n
Pest pas autant quelque temps aprés. Je me demande si une période de six mo
n’est pas trop longue et si on ne devrait pas plutot examiner la vue et la
tous les trois mois?

M. Gorbon: Je ne prétends pas porter un jugement de professionel mai
nos médecins sont d’avis qu'un intervalle de six mois est raisonnable. C
I'intervalle régulier qui est plus ou moins en usage partout sur le continent no;
américain. Je ne crois pas, & moins d'un cas de maladie, que la vue puiss
s’affaiblir sensiblement au cours d’une période de six mois.

M. Fraser: Je ne suis pas médecin non plus, mais je pense qu’en ce qu
concerne le méeanicien et le chauffeur, il y a 12 matiére a réflexion.

M. Gorpon: Dans les accidents au sujet desquels nous avons fait :
enquétes, 1l n’a pas été démontré que l'affaiblissement de la vue ait été w
facteur entrant en ligne de compte. :

M. Fraser: J’ai une autre question concernant le contrble du trafic,
locomotives et les trains. Je me demande si on a fait quelque chose dans I
sens de la suggestion que j’ai faite au ministre il y a déja quelque temps, con-
cernant l'installation de bandes lumineuses le long des cbtés des wagons. Sul
les wagons de voyageurs, il y a un espace de sept ou huit pieds entre ces bandes:
Une voiture automobile circulant sur la grande route ne vient pas alors s’écra=
ser contre un wagon de marchandises immobilisé sur la voie durant quelques
minutes. Il y a eu des accidents de ce genre & Peterboro, & Toronto et & d’autres
endroits. Le pauvre type qui est dans la voiture a rarement la chance d’obtenir
un reéglement en dommages du N.-C. ou de toute autre compagnie.

L’hon. M. CHEVRIER: Je crois qu’a ce sujet, les chemins de fer doivent suivre
les réglements émis par la Commission des transports. La Commission des
transports détermine si ces réglements doivent étre appliqués. Je ne sais pas
si je I'al mentionné quand on aborda la question & la Chambre mais jusqu'ieiy
la Commission des transports n’a pas jugé i propos d'approuver 'installation de
- ces bandes lumineuses. Je n’ai toutefois pas I'intention par cette déclaration de
dire que nulle considération ne doit étre donnée A cette question. Vous savez,
la Commission recgoit souvent toutes sortes de suggestions. D’aucunes sont
bonnes, d’autres le sont moins. De temps en temps, les fraternités et autres
groupes du méme genre exposent des faits & la Commission. Je crois que je
me suis chargé de porté le probléme & son attention quand vous en avez
fait mention.

S

M. Fraser: On m’a donné & entendre qu’il y a un ou deux chemins de fer
aux Etats-Unis qui font usage de bandes lumineuses et leur réputation, en ce
qui concerne le nombre d’accidents, est meilleure que celle des compagnies q
ne font pas usage de ces bandes. Le cofit de l'installation par wagon est
minime.

Le présipENT: Pouvons-nous revenir aux finances? M. Adamson, j'al
" demandé que ce poste soit réservé parce que vous aviez une question a poser ef
que vous étiez absent quand nous y sommes arrivés.
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M. Apamson: Merei beaucoup. La question que je voulais poser concernant

les finances se rapporte au poste montrant les deux émissions d’obligations &
terme relativement long. L’une est de 35 millions et l'autre de 70 millions, et a
la page 29 il y a les émissions trust du matériel. Je voudrais que vous fassiez
une déclaration touchant les différentes méthodes de. se procurer des fonds.
(’était un remboursement de vieux titres portant intéréts plus élevés. Est-ce
la coutume du chemin de fer de s’adresser au public ou est-ce que ces émissions
furent vendues au gouvernement fédéral? Quelle est la méthode que vous
prenez pour financer ces valeurs a long terme, et quelle est celle que vous
“employez pour ‘financer I’émission trust du matériel?
: M. Gorpon: La premiére émission que vous mentionnez, celle de 70 mil-
lions, en est une que nous avons vendue au public. Cela a été fait en se servant
de la clause de rappel qui existe pour les obligations a intérét plus élevé, (5 p.
100). A une certaine date d’aprés le contrat, nous avions le droit de retirer ces
obligations de la circulation et nous avons exercé ce droit et vendu une nouvelle
émission au public, avec la garantie que le Gouvernement se procurerait les fonds
voulus pour racheter les obligations retirées. En somme, c’était une opération
normale du marché. Nous avons demandé & certains syndicats s’occupant de
la vente des obligations de nous faire des soumissions pour 'émission. Les obli-
gations ont été vendues au public par 'entremise de ces vendeurs d’obligations,—
la soumission la plus basse étant acceptée.

Les émissions trust du matériel sont dés valeurs d'un genre différent quant
A la date d'échéance. Ce sont des valeurs & terme beaucoup plus court et cer-
taines parties du matériel sont hypothéquées pour garantir I’émission. Le
Gouvernement ne se porte pas garant de cette émission qui est vendue au risque
de l'acheteur; celui-ci est protégé toutefois par le nantissement du matériel.
Habituellement, ces obligations sont achetées par un marché choisi de banques
et de compagnies d’assurance. Théoriquement, €lles pourraient étre écoulées dans
le public mais en pratique elles ne le sont pas, parce que le public n'est pas
intéressé dans ce genre de titres.

M. Apamson: Quelle est la durée d’une telle émission?

M. Goroon: Il en est question & la page 29. La derniére que nous avons
vendue était une émission 4 dix ans et ce sont aussi des obligations en série.
Ces valeurs n’échoient pas toutes & la méme date mais plutét d’année en année,
et, & mesure qu’elles deviennent échues, elles sont remboursées et la garantie qui
8’y rapporte est enlevée de l'inscription hypothécaire.

M. Apamson: Tout ce qui m'intéresse, c’est la méthode de remboursement.
Si vous émettez une émission trust du matériel avec une locomotive diesel
neuve en garantie—

M. Gorpon: Oui.

M. Apamson: Cette locomotive diesel appartient & la Guaranty Trust Com-
pany.

M. GorpoN: Ou & toute autre compagnie fiduciaire intéressée.

Un certain nombre de ces obligations échoient d’année en année. A mesure
qu’une obligation échoit, on en paye l'intérét; cela est fait en suivant la cou-
tume réguliere. Ces valeurs échoient & des intervalles de six mois et l'intérét est
payable tous les six mois. i

M. ApamsoN: Alors d'olt proviennent les fonds pour acquitter lé principal
des obligations venant & échéance? Le réseau étant exploité & perte, est-ce
compris dans l'intérét couru?
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M. Gorpon: Je crois comprendre votre idée. Je ne la saisissais pas. Vous
voulez savoir de quelle fagon nous remboursons I’émission en série qui devient
échue?

M. Apamson: Oui.

‘M. Gorpox: Nous la remboursons au moyen d’emprunts du Gouvernement
ou bien en nous servant d’'une partie d’une émission que nous avons émise &
cette époque et qui peut étre une émission & long terme et & prix fixe, le tout
dépendant naturellement de notre situation & cette époque.

M. Apamson: Oui. 3

M. Gorooxn: Théoriquement,—et je fais en ce moment une simple suppo-
sition,—sl nous avions assez de bénéfices, nous pourrions rembourser une partie
de ces émissions en espeéces.

M. Apamson: Ce serait ‘la facon normale de proceder n’est-ce pas?

M. Gorpon: Oui.

M. Apamson: Voici une autre question qui m’intéresse. Une émission
trust du matériel se rapportant & certaine partie ou catégorie de matériel roulant,
est émise pour un certain nombre d’années et quand vient le temps de la rem-
bourser, on s’apercoit que le matériel roulant est fortement déprécié. Alors se
peut-il que la dépréciation soit assez prononcée pour empécher ce matériel
roulant d’étre hypothéqué en garantie d’'une nouvelle émission d’obligations?

M. Gorpon: Voulez-vous dire ce matériel roulant partlcuher‘?

M. Apamson: Oui.

M. Gorpox: M. Cooper vient justement d’attirer mon attention sur le fait
que nous avons institué une réserve de dépréciation qui servira & fournir les
fonds nécessaires pour rembourser ou retirer ces émissions trust du matériel.

M. ADA\ISO\" Alors, en ce qui concerne ce moyen de financer le trust du
matériel, je me rends compte, au moyen d'un ecalcul approximatif, que cette
méthode scmble étre de un demi a trois quart pour cent meilleure marché com-
parativement & une autre méthode normale qui consisterait en 1’émission d’obli-
gdtions & long terme. .

M. Gorpon: Cela dépend toujours des conditions d’emprunt & cette époque
particuliére.

M. Apamson: Oui, mais je vois ici que ces obligations sont environ a du 2,
21 p. 100 tandis que vos émissions d’obligations sont d’environ 3 p. 100 ou plus.

M. Gorpon: Oui, mais la période est différente; les obligations sont & plus
long terme. En fin de compte, je ne crois pas qu'il y ait une grande variation
entre le taux des émissions trust du matériel et celui des obligations & long terme.
Je comprends votre idée, mais le terme est plus court dans le cas des émissions
trust du matériel que dans celui des obligations.

M. Apamson: Ce A quoi je veux en venir, c’est de connaitre laquelle de ces
deux méthodes d’emprunt est la plus avantageuse. Je veux simplement savoir
quelle méthode de financement protége le mieux les intéréts du réseau.

M. Pourior: Seulement en jetant un coup d’eeil sur la premiére page, je
m’apercois que 1’émission de janvier a été émise & un taux plus bas que celle de
septembre. Je veux dire que les chiffres en pourcentage de ’émission de janvier
sont plus faibles que ceux de I’émission de septembre. Je voudrais savoir
combien les courtiers ont recu en espéces pour 1’émission de janvier comparati-
vement & celle de septembre. Simplement & regarder les chiffres, il semble bien
qu’ils ont di recevoir beaucoup plus.
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! M. Goroon: Je n’ai pas le chiffre en ce moment, monsieur Pouliot, mais
Je puis vous dire que, d’'une maniére generale le prlx que nous avons obtenu
' pour notre derniére émission de janvier est & peu prés le méme que celui de
'l’annee précédente. Ces prix dependent des conditions du marché. La maniére
| de mettre en circulation une émission, comme je l'ai dit il y a un moment, est
d’envoyer une invitation aux vendeurs d’obligations et de leur demander de
xsoumlssmnner pour les émissions en question et la soumission la plus basse est
j alors acceptée. Cette soumission dépend naturellement des conditions du marché
4 1’époque considérée.

M. Pourior: Ce n’est pas 14 ma question, monsieur Gordon; il en a colté
- 3-075 p. 100 & la compagnie pour vendre la premiére émission.

M. Gorpon: Oui.

M. Pourior: Et la seconde émission était de 2-78, et & un colt pour la
~ compagnie de 2:96 p. 100.

] M. Gorpox: Je saisis votre idée.

M. Pouuior: Ce que je veux dire c'est que la différence entre le 3 p. 100
- et le 3:075 p. 100 est moindre queé celle entre le 2-78 p. 100 et les 2:96 p. 100.
M. Gorpon: Oui, mais il faut que vous teniez compte monsieur Pouliot, que
' les deux émissions ne sont pas semblables. La premiére émission est une émis-
- sion & 3 p. 100 échéant & 17 ans et la seconde & 2-78 pour un terme de 20 ans.
- La différence dans le prix est causée par la différence dans la durée; en d’autres
. mots, il est plus facile d’obtenir une meilleure soumission pour une obligation a
- 17 ans que pour une obligation & 20 ans.

M. Pounior: Oui.

M. Gorpon: Et quand vient le temps de mettre des émissions sur le marche,
il est tout naturel d’essayer de s’adapter aux exigences du marché; et a cette
- époque particuliére, nous avons été capables de conclure une transaction trés
. avantageuse en ce qui concerne les obligations & 17 ans; et cela influe sur les
conditions régissant 1’échéance.

En général, le prix obtenu pour des émissions est en rapport direct avec le
. terme de la transaction.

Le présipeExT: Clest vrai, M. Gordon, mais d’aprés la question de M. Pouliot,
on a apparemment tout lieu de croire que le courtier regoit la différence entre
~ le 3 p. 100 et le 3-75 p. 100 qui est ce qui en colte a la compagnie. Est-ce
que le courtier obtient toujours ce pourcentage?

M. Pourior: Je vous ai posé cette question parce que je veux savoir com-
bien le courtier a recu de la compagnie. J’ai déja posé la méme question sans
pouvoir obtenir de réponse. Je voudrais aussi savoir si les taux étaient uniformes
et si quelques courtiers ont regu plus que d’autres.

M. Gorpoon: Je ne sais pas...

M. Pourior: Je vous dirai que je deviens toujours soupconneux quand il
s’agit de ces questions de finance, et quand quelque chose se rapportant aux
opérations financiéres ne peut étre dit, j’aime toujours savoir pourquoi.

M. Gorpox: Si vous voulez avoir mon opnion personnelle & ce propos,
monsieur Pouliot, je vous dirai que je pense que nous avons fait une bonne
transaction.

M. Pourior: Puisque vous le dites, je vous crois.

M. Gorpbon: Merei.
58816—2
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M. Apamson: Je voudrais poser juste une autre question au sujet de ce
trust du matériel. Est-ce que toutes nos émissions trust du matériel ont été
financées au Canada, ou bien est-ce que quelques-unes l'ont été & I'étranger?

M. Gorpoon: En ce moment, elles sont toutes au Canada. ’

M. Apamson: Est-ce que cela comprend toutes les émissions trust:du ma-
tériel du Grand Trunk Pacific?

M. Gorpon: Je ne me rappelle pas que nous ayons acheté, & l'aide des
fonds du trust du matériel, de l'outillage employé sur les lignes exploitées par
des compagnies américaines. Ce rapport a trait uniquement & du matériel cana-
dien qui a été obtenu grice & des émissions canadiennes.

Le présmENT: Y a-t-il d’autres questions? J'en ai une en ce qui concerne
la dépréciation. Est-ce que l'on prévoit un taux de dépréciation suffisant &
méme les recettes courantes pour rembourser les obligations au compte du capital
pendant la durée utile de 'actif?

M. Cooper: Oui monsieur, absolument.

Le présENT: Trés bien, c’est tout ce que je voulais savoir.

M. Pourior: Je me demande si M. Dingle pourrait me dire si on a réservé
des crédits dans les prévisions budgétaires de cette année pour la gare dont a
parlé M. Walton, quand il témoigna devant le comité I’an dernier, m’assurant
qu’elle serait construite?

Le prEsipENT: Puis-je vous demander, monsieur Pouliot, de différer votre
question jusqu’a ce que nous soyons rendus & la partie du rapport qui y a trait?

M. Pouuior: Je voulais savoir si on avait pris en considération la cons-
truction de cette gare.

M. Gorpon: Si elle apparait dans le budget, vous serez renseigné lorsque
nous en serons la.

M. Harrierp: Je me demande si M. Gordon peut nous fournir des détails
sur le terrain qu’occupait la vieille gare du sud-ouest de Montréal?

M. Gorpox: Nous avons discuté d’une transaction en vertu de laquelle un
certain terrain qui nous appartient serait échangé pour un autre adjacent et
qui appartient présentement & la ville de Montréal. La vieille gare disparaitra
et notre nouvel édifice s’élevera & l'ouest de cet endroit.

M. HarrieLp: Et le terrain?

M. Gorpoon: Je n’ai pas les détails de cette affaire devant moi. M. Cooper
me dit que nous avons conclu une transaction avee la ville, en vertu de laquelle
nous allons échanger un certain terrain ou une propriété contre une propriété
d’une égale valeur.

M. HatrieLp: Qu’est-ce que vous allez retirer de ce marché.

M. Gorpon: Il y a plusieurs transactions de ce genre ayant rapport a la
construction de notre nouveau terminus de Montréal.

M. Harrierp: Est-ce qu'il y a des hangars & marchandises sur ce terrain?
M. Gorpox: Pas a cet endroit particulier mais au sud.
M. HarrieLp: 'C'est trés bien.

M. Gorpox: On m’apprend qu'en ce qui a trait au projet de construction
du terminus I’étude de six échanges de terrains avee la ville a déja été entre-
prise comme partie du programme. Dans le but d’assurer la réalisation de
ce projet, un comité, ol nous siégeons en compagnie des représentants de la
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ville et de la commission des biens immobiliers et ou nous étudions soigm?u-
sement toutes les questions, a été établi. Jusqu'ici, six échanges de terrains
ont été effectués et je puis vous assurer que c’est tout un travail.

M. Harrierp: Je suppose qu'il en colite des millions de dollars pour cons-
truire une gare dans une ville comme Montréal. Quel va étre le colit de la
construction d’une gare & 'extérieur de la ville d’Ottawa?

M. Goroox: Je pense que cest le Gouvernement qui devra répondre &
cette question. C’est une entreprise considérable.

Le PRESIDENT: Y a-t-il d’autres questions concernant cette partie du rapport?

M. Apamson: Oui, monsieur le Président, qui se rapportent aux autres
constructions. Ce que je veux demander & M. Gordon concerne les cours de
Mimico. Il se trouve que ces cours sont situées dans ma circonscription élec-
torale et qu’elles ont été le lieu d'un grand nombre d’accidents, quelques-uns
fatals, et bien des gens se demandent comment il se fait qu’il n’y en a pas
eu davantage. Les distances entre les voies ferrées sont plus rapprochées en
comparaison des distances entre les voies du Pacifique-Canadien & Lambton.
Nul gros réflecteur n’éclaire la cour de sorte que les hommes qui travaillent
a cet endroit ne peuvent étre aidés dans leur travail par un systeme d’éclairage
convenable, particuliérement quand ils doivent se pencher pour séparer les
wagons. De plus, la ligne principale passe en plein milieu de la cour, et sur
cette voie, & Mimico, les trains circulent & une vitesse de 60 milles & I’heure.
La raison pour laquelle les trains traversent Mimico & une telle vitesse est que
Mimico étant assez éloigné de la gare de Sunnyside, il n’est pas encore
question pour les trains de diminuer de vitesse. Je voudrais savoir .si vous
avez l'intention d’élargir la cour en achetant du terrain, entre autres du gouver-
nement provincial, afin de laisser plus d’espace entre les voies. Maintenant
voici ce qui se passe,—et j’en ai fait 'expérience moi-méme. Un des employés
du train stationné dans la cour est & travailler sur un wagon; un autre train
passe; si quelque chose dépasse & peine de 6 pouces du wagon de marchandises,
comme cela peut arriver dans le cas d'un train mal chargé ou pour toute autre
raison, ’homme est alors frappé. Comme dans la nuit on ne voit pas ce qui
nous menace, la seule solution qui s’impose consiste & espacer davantage les
voies ferrées. Le passage & toute vitesse d’un rapide sur la voie principale est
une nouvelle cause de danger car alors un employé d’un train sur la voie voisine
peut étre entrainé hors de son train par le déplacement de l'air.

M. Gorvon: Voulez-vous insinuer que les réglements de la Commission des
transports sont violés & Mimico. S'ils le sont, il y a des réglements définis en
ce qui concerne le surécartement.

M. Apamson: Ils ne le sont peut-étre pas mais malheureusement un homme
a ét¢ tué a cet endroit simplement parce que les voies ferrées étaient trop

_ rapprochées. Je crois que la preuve apportée lors de linvestigation et de

I'enquéte qui ont suivi était telle qu'il fut recommandé que la distance entre les
voies soit augmentée en vue d’empécher la répétition d’accidents de ce genre.
Il fut aussi déclaré que dans les cours de Lambton, la distance entre les voies
était plus grande que celle des cours de Mimico.

M. Gorpon: Je suppose que votre idée se rapporte & un état de choses qui a
déja existé mais qui est présentement en voie d’amélioration.
M. Apamson: Oh! oui.
58816—21
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M. Gorpoxn: Je me demande si vous n’étes pas en train de parler des mémes
conditions que nous nous effor¢ons présentement d’améliorer.

M. Apamson: On m’a donné & entendre que vous alliez faire quelque chose
a propos de ces cours et je voudrais vous exhorter & augmenter si possible
la distance entre les voies. Je suis d’avis que c’est une question qui mérite
de faire le sujet d’'une enquéte.

M. Gorpon: Si c’est une question d’exploitation, M. Dingle en sera chargé.

M. Apamsoxn: Et un autre point est que ces cours ne sont pas éclairées par
des réflecteurs. Aussi je suggérerais, en vue de 'amélioration de ces cours, que des
réflecteurs les éclairent comme c’est le cas de celles du Pacifique-Canadien &
Lambton.

M. DingLE: En ce qui a trait & la distance entre les voies, vous pouvez étre
assuré, monsieur Adamson, qu'elle sera conforme & I'écartement normal fixé par
la Commission. Un des buts de la nouvelle dlsp051t10n des voies est d’éloigner
la région de l’aiguillage de la voie principale. Et je puis dire que des réflecteurs
seront installés & tous les endroits nécessaires. :

Le prEsmeNT: Y a-t-il d’autres question?

M. Apamson: Je vous remercie.

M. Mort: En ce qui a trait a la cale séche de Prince-Rupert, elle est encore
sous la régie du National-Canadien?

Cooper: Oui. Nous 'exploitons encore mais nous espérons que le minis-
tére des Travaux publics' en assumera l'exploitation & partir du 1°F avril.

M. Mort: Je ne vois rien & ce sujet dans le rapport.

M. Coorer: Oh! cela se rapporte aux affaires de ’année 1950.

M. Fuuron: Je me demande si le contrdleur peut nous donner les valeurs
des propriétés de Montréal qui ont été transférées & la ville, ainsi que les valeurs
des propriétés obtenues par la compagnie en vertu de 1’échange?

M. Gorpon: C’est toute une question que vous posez-la, monsieur Fulton.
Nous pouvons vous fournir une réponse, mais cela prendra quelque temps en
raison de la grande quantité de détails,

M. Furron: Je vous ai entendu dire qu’il y avait eu six échanges.

M. Gorpox: Oui, mais chaque échange comprend un grand nombre de
propriétés individuelles. Nous les appelons échanges seulement pour les iden-
tifier lors d’'une négociation. J’en examinais un autre jour et les papiers qui
s’y rapportaient étaient de cette épaisseur (il l'indique); toutes sortes d’actes
notariés et de baux concernant de petites propriétés qui avaient été 'objet de
disputes durant plusieurs années. Il y a la tout un nettoyage a faire.

M. Fuvuron: Pensez-vous que c¢a prendrait bien du temps pour établir som-
mairement la valeur globale dans le cas de chaque échange?

M. Gorpon: Je vais téléphoner & Montréal et nous allons faire tout notre
possible pour vous renseigner.

M. McLuge: Est-ce que le projet de I'hdtel & la gare Centrale de Montréai
a été complété ou supprimé?

M. Gorpon: La construction de I’hdtel est encore a l'état de projet, mais
nous n’avons rien dans le présent budget qui s’y rapporte directement.

M. HatrieLp: Je crois que vous feriez mieux de ne plus y penser.
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: M. GeorGe: Je voudrais savoir si la régie des Chemins de fer Nationaux

du Canada a étudié la question de l’enlévement de ses voies dans la ville de
Moncton au regard du plan d’urbanisme qui y a été congu?

M. Gorbon: Je crois que M. Dingle ferait mieux de vous répondre.
M. DinGrLE: Le projet est actuellement a 1'état des négociations. Clest la

ville qui a proposé le plan.
M. GeorGe: Le projet est-il sur le point d’éclore?
M. DinGLE: Il est & 'étude. 3
M. Fraser: Quel est le coflit total de construction du nouveau terminus des
marchandises & Montréal?
M. Gorpox: Vous voulez dire le terminus des marchandises de Bonaventure?
M. Fraser: Oui.
M. Gorbox: En 1947, le colit estimatif de la batisse était de $4,574,378.
Nous avons dépensé jusqu'a.présent, jusqua la fin de 1949, la somme de
$1,020,905, et nous avons lintention de dépenser $1,039,640 pendant T'année
1950. Il en sera question dans notre budget.
M. Fraser: Et cette somme comprend-elle le bien-fonds aussi?
M. Gorpon: Non. Cette somme ne se rapporte qu’au colit de la batisse,
des voies et d’autres installations, indépendamment du terrain.
M. Fraser: A-t-on pris des dispositions pour linstallation d’extincteurs
automatiques? Je constate que des incendies ont causé pour trente millions de
dollars de dommages & ces immeubles de 'Etat depuis une couple de mois?
M. Gorpon: M. Dingle m’avise que nos plans prévoient la construction d’une
batisse absolument & I'épreuve du feu.
M. Fraser: Cela se peut, mais les marchandises qui se trouveraient dans
la bétisse ne seraient pas protégées. Qu’entendez-vous faire a ce sujet?
M. GorpoN: Nous pouvons vous procurer ces renseignements. Nous ne
pouvons nous rappeler dans le moment si les plans prévoient Uinstallation d’un
systeme d’extincteurs automatiques d’incendie.
M. Fraser: On m’apprend qu'ici & Ottawa, le prévot des incendies a pro-
- posé qu'un systéme d’extincteurs automatiques soit installé au dépdt des four-
nitures militaires, mais on ne 'a pas installé et il y eut un incendie dans la
 suite.
M. Gorpon: Nous pouvons vous procurer ce renseignement.
M. HarrieLp: L'entrepot pour les fruits sera-t-il inclus aussi?
M. Goroon: Non, pas dans l'installation pour les marchandises.
. M. Fuuron: Qu'en est-il des pares & marchandises de Vancouver? Com-
- bien ont-ils colité jusqu'a présent? Vous avez dit, ai-je compris, que les travaux
. sont aux trois quarts terminés?
M. Goroon: On m’apprend que nous avons dépensé $160,032 pour les pares
- & marchandises de Vancouver, et nous nous proposons de dépenser $65,000 cette
année.
: M. Fuuron: Ces affectations se rappporteront-elles aux travaux seulement
© ou a achat de propriétés?
M. Gorpon: Elles ne se rapportent qu’aux travaux, & la batisse. Je ne sais
- si la somme comprend le bien-fonds. §'il a fallu que nous achetions le bien-fonds,
~ alors le cofit du terrain serait compris dans ces chiffres.
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M. Fuvuron: Devez-vous prendre des arrangements avee le Great Northern
Railway quant & l'utilisation en commun des installations & cet endroit?

M. Gorpon: Pas sous ce rapport.

M. Fuuron: Projetez-vous d’acquerlr la ligne de New-Westminster a
Vancouver? Vous empruntez les voies du G'reat Northern a cet endroit.

M. Gorpon: Nous ne projetons rien dans le moment.

M. Furron: Votre station & cet endroit est tout a co6té des voies du Great
Northern?

M. Gorpon: Précisément.

M. Furron: Je me demandais s'il y avait quelque arrangement quant a
I'utilisation des pares en commun & cet endroit, ou si les parcs sont exploités
exclusivement par les Chemins de fer Nationaux du Canada?

M. Gorpon: L’agrandissement des parcs est une entreprise qui dépend entie-
rement du National-Canadien.

M. Mort: Je voudrais obtenir quelques renseignements additionnels concer-
nant la cale séche de Prince-Rupert. Avez-vous bien dit que le ministére des
Travaux publies va la prendre & son compte le 1°r avril?

M. Goroox: Non, n’est-ce pas en mai?

M. Mort: Y a-t-il quelque garantie actuellement. Je sais que son exploi-
tation a constitué un trés lourd fardeau financier pour le National-Canadien.
C’est une entreprise qui n’a jamais été profitable et on va la confier maintenant
au ministére des Travaux publics. Mais y a-t-il quelque garantie que les
Canadian National Steamships vont faire exécuter leurs travaux a cet endroit?

M. Gorpon: L’arrangement prévoit l'acquisition de la cale séche par le
ministére des Travaux publics, et le National-Canadien continuera de I’exploiter
3 titre d’agent.

M. Mort: Les chemins de fer Nationaux du Canada vont continuer de lex-
ploiter en qualité d’agent?

M. Goroon: Oui. En d’autres termes, le déficit ou le profit d’exrplmtatlon
ne sera pas inserit au compte du National- C'anadxen

M. Morr: Vous allez exploiter la cale séche, mais §'il y a perte elle sera a la
charge du ministére des Travaux publics?

M. Gorpox: Ou le profit, il y en a un. J’entretiens toujours des espoirs,
VOus savez. :

M. Mort: Merei.

M. Apamson: Avant de passer & un autre sujet, je voudrais poser deux ques-
tions concernant les parcs de Mimico. Quel est le colit des améliorations et
avez-vous acquis d’autres propriétés?

Le preEsIDENT: Puis-je faire observer a cette étape que depuis une demi-
heure ou trois quarts d’heure virtuellement toutes les questions posées sont des
questions qui eussent, dii étre posées pendant ’étude des crédits. Je me demande
si nous n’aborderons pas les mémes sujets lors de ’étude des articles figurant aux
crédits.

M. GiLuis: J’attendais précisément que I'on en aborde 1’étude.

Le prESIDENT: Aussi, je propose que 'on réserve ces articles des erédits afin
que nous puissions en finir le plus t6t possible avec le reste des sujets figurant
au rapport, puis nous passerons ensuite aux crédits. ,
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: M. ApamsoN: Je pensais que Pentreprise de Mimico était particuliérement
'mentionné par rapport & cet article.

Le pRESIDENT: Je sais.
M. Cavers: Puis-je demander quel revenu les chemins de fer Nationaux du
Canada percevront de 'immeuble de ’Aviation internationale a Montréal?
i M. Gorpon: C’est encore une question qui se rattache aux crédits. Cepen-
| dant, nous allons donner la réponse.
' Le prEsmeNT: Si elle releéve des crédits, j'estime que nous ferions beaucoup
- plus de progrés si nous en finissions avec les quelques articles qui restent d?.ns
le rapport et si nous passions ensuite aux articles des crédits . Et-ce que Particle
 “Matériel” a été adopté?
' M. Furron: Non. La fin du texte sous la rubrique “Terminus de Montréal”
se lit ainsi qu’il suit: ‘
i Des plans sont en train d’étre dressés pour la construction dans ce
secteur d’un édifice de bureau et d'un hotel.

Le prEsDENT: Cela relévera des postes de crédits.
M. Furron: Le président du réseau a dit, ai-je compris, que ces plans sont

M. GorpooN: Non. Vous trouverez dans les crédits les postes qui se rap-
portent au colit de nos projets. Je serai heureux de vous renseigner sur ce sujet
~ quand nous aborderons ce poste particulier. Le terminus de Montréal constitue
~une trés vaste entreprise.

M. Furron: Je voudrais savoir si les plans relatifs a la construction de
| I'hotel sont définitifs et si le National-Canadien a l'intention de donner suite
| & ce projet?

‘ M. GorpoonN: Nous n’avons pas de plans définitifs quant a la construction
de T’'hotel. Avant de lancer cette entreprise, il faudrait que nous nous adressions
au Comité et demandions qu'une somme soit insérée a cette fin dans les crédits.
C’est le colit des plans qui nous préoccupe dans le moment. Il faudrait que
nous traitions du sujet avec le ministre avant de pouvoir en saisir le Comité,
puis nous présenterions une recommandation formelle au Comité quant & la
- construction de cet édifice ou hotel.

M. Furron: Avant d’entreprendre la construction de 1’édifice ou avant de

décider du modele de 1'édifice, une recommandation serait soumise au Comité.
~ Mais un tel édifice fait actuellement partie du projet, et la compagnie se propose
~ de donner suite au projet si on l'autorise. Voila ce dont je m’enquiers.

M. Gorpox: C’est une question que I'administration du National-Canadien
serait tenue de discuter avec le Gouvernement et il incomberait & celui-ci d’en
- décider. Et il faudrait que la question du financement fiit soumise au Comité.

L’hon. M. Cuevrier: Je crois que le Comité a discuté assez longuement,

l y a deux ou trois ans, le projet de I’édifice de I’Aviation, des bureaux des
chemins de fer Nationaux du Canada, et aussi la question de ’hdtel. Le Gou-
~ vernement a approuvé 'ensemble du projet et a avisé les chemins de fer Natio-
- naux du Canada d’y donner suite. Il fut convenu, aprés que les dirigeants du
~ réseau eurent étudié la question avee soin, que l'édifice de 1’Aviation serait
- construit immédiatement parce qu’on en avait un grand besoin. Les deux autres
~ projets sont & l'étude. Je suppose que lorsque la régie des chemins de fer
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Nationaux du Canada sera préte & y donner suite elle en saisira le Gouverne-
ment, et si le Gouvernement approuve I’exéeution des projets, la somme requise
serait incluse dans ses crédits.

M. Fuvron: Ainsi, aucune démarche définitive n’a été faite encore?

I_J’lhon. M. Cuevrier: Il n’y a certainement pas eu de démarches définitives
de faites encore quant a I'hdtel. Je serai enclin & croire que les dirigeants du

“ réseau voudraient étre fixés d’abord sur le cofit des édifices, parce que ces deux

édifices, I'édifice des bureaux et I’hdtel, cofiteraient beaucoup plus maintenant
qu'ils n’eussent cofité quand on en a proposé prlmltlvement la construction. Je
crois que M. Gordon songeait au poste des crédits qui se rapporte aux plans et
devis.

M. Gorpon: Et pour un nouvel arrangement des voies et le reste. Cepen-
dant, il en sera question dans les crédits.

M. Harrieup: Relativement & ce nouveau matériel. . .

Le prEspENT: L'article “Terminus de Montréal” est-il adopté?
Adopté.

Maintenant, article “Matériel”.

M. Hatrierp: A la page 12, sous la rubrique ‘“Matériel”, je note l'article
qui se lit “368 wagons ) refrlgeratlon par le haut”. Qu’entendez-vous précisé-
ment par cela?

M. Gorpoox: Encore une fois, les détails relatifs & ce poste figurent dans les
crédits. En fait, tous les postes s’y trouvent. Duquel en particulier parlez-
vous?

M. Harrierp: Je parle d'un article a la page 12.

‘M. Gorpon: Oui, mais il y en a deux. Parlez-vous des wagons a réfrigé-
ration par le haut?

M. HarrieLp: Oui.

M. Gorpon: M. Dingle pourrait peut-étre en expliquer la construction.

M. Dincre: Ce sont des wagons ou la glace est déposée sur toute leur
longueur, & la différence des wagons munis de soutes aux extrémités.

M. HarrieLp: Comment chauffe-t-on ces wagons?

M. DingrE: Ils sont chauffés au moyen de chaufferettes surbaissées.

M. HatrieLp: Merei.

Le preEsDENT: Allons-nous adopter 'article “Matériel”?

Adopté.

M. Fraser: Les wagons-plates-formes pour Terre-Neuve sont-ils destinés
4 une voie simple?

M. Goroon: Non, & une voie étroite. Il faudrait qu'ils fus sent adaptés a
une voie étroite -autrement ils ne pourraient circuler.

M. Fraser: Entendez-vous élargir les voies a4 Terre-Neuve?

M. Gorpox: Nous n’avons pas l'intention d’élargir les voies.

M. Furron: Le matériel commandé au cours de I'année et qui serait livré
vraisemblablement en 1950 ne figurerait pas dans le budget de 1950? Cett-e
affectation figurerait dans le rapport de 19507
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M. Gorpon: Oui, dans le rapport de 1950. Ces dépenses ne figureraient
pas dans les opérations de 1949 parce que nous n’acquittons le prix du matériel
que sur livraison. Aussi, vous constaterez par le budget que nous estimons la
proportion de ce matériel qui sera livré en 1950 et ce qu’il coltera.

M. Furrox: Vous n’avez pas inclus ces prévisions budgétaires dans vos
crédits de 19497 , '

M. Gorbon: Oui, mais elles figurent dans les erédits sous le poste que nous
appelons & voter de nouveau. Toutes les sommes figurant dans les prévisions
budgétaires mais non dépensées sont reproduites dans les crédits de l'année
suivante sous le titre de sommes & voter de nouveau. M. Cooper m’avise que
strictement parlant, je fais erreur quant au matériel qui est acheté sous le régime
du trust du matériel. Voudriez-vous expliquer cela, monsieur Cooper?

M. Coorer: Si du matériel tel que celui-ci était inclus dans les erédits de
1949 et le financement doit s’effectuer par voie d’une émission de titres trust
du matériel, alors nous sommes revétus- de suffisamment, d’autorité & la fois
quant & I'achat du matériel et quant au financement. Nous ne nous adresserons
pas de nouveau au Comité relativement & ce report.

M. Gorpon: Je crois que I’émission des titres relatifs au trust du matériel
figure dans les crédits.

M. Cooper: Pas relativement au matériel compris dans les crédits de 1949.
Quant au matériel compris dont I’achat fut autorisé dans les crédits de 1949,
nous n'avons pas & nous adresser au Comité de nouveau pour une autre
autorisation.

Le prisipENT: Cela tient au fait que cette autorisation est une autorisation
d’emprunter et non une autorisation de dépenser?

M. Coorer: La Loi des chemins de fer Nationaux du Canada comporte une
disposition voulant que lorsque le Comité ou le Parlement a approuvé 25 p. 100
du cott du nouveau matériel, alors la compagnie de chemin de fer est autorisée
a financer le solde de 75 p. 100 par I’émission de titres trust du matériel.

M. Furron: Voici ce & quoi je pensais: La derniére partie du paragraphe
ne laisse pas entrevoir ce que sera votre programme en matiere de matériel pour
1950. Tout ceci est un report de 1949.

M. Coorer: Exactement.

M. Harriewp: Quelles améliorations entend-on apporter au chemin de fer
de Témiscouata? i

Le prEsENT: Puis-je en finir avec les deux articles suivants?

M. Apamson: Est-ce que l'achat de ce nouveau matériel est financé entiére-
ment au moyen d’émissions de titres trust du matériel, ou bien quelle proportion
est financée de cette facon?

M. Coorer: Généralement parlant, tout notre nouveau matériel est financé
au moyen d’émissions de titres de trust. Certains articles de matériel d’entretien
_ et d’autres articles du méme genre sont exclus du trust et inscrits dans les crédits

ordinaires. Pour ce qui concerne le matériel inclus dans ’émission de titres
trust du matériel, le financement se fait jusqu'a concurrence de 25 p. 100 au
moyen de nos erédits ordinaires pour fins d’immobilisation et jusqu’a concurrence
de 75 p. 100 par voie d’émission de billets de trust.

M. Apamsox: En d’autres termes, le Comité est responsable du débourse-
ment de 25 p. 100.
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M. Gorpon: Il est responsable de I’entier déboursement.

M. Cooper: L’autorisation vous appartient jusqu’a concurrence de 100
p. 100, mais en matiére de financement 25 p. 100 du cofit seulement reléve de la
Loi relative au financement annuel. Pour les 75 p. 100 restants, la loi nous
autorise & émettre des billets du trust du matériel et nous nous prévalons de
cette autorisation.

M. Apamson: Ainsi, dans les crédits que nous examinerons prochainement,
25 p. 100 seulement. .

M. CoorEr: Les credits feront voir 100 p. 100.

M. Apamson: Oui.

v
M. Cooper: Mais la Loi de financement et de garantie concernant les
chemins de fer Nationaux du Canada de 1950 ne s’applique qu'a 25 p. 100,
les 75 p. 100 restants sont assujétis & l'autorité existante. Les crédits de 1950
feront voir le plein montant, soit le colit intégral du nouveau matériel que nous
nous proposons d’acquérir.
M. Furron: Les 25 p. 100 sont acquittés en espéces. Cette somme est-elle
prise & méme le fonds de dépréciation?

M. Coorer: Dans une certaine mesure; c’est une opération plutét compli-
quée. Nous avons les additions et les améliorations, nous avons le nouveau
matériel et différents besoins au chapitre des immobilisations, et nous utilisons
pour les fins des besoins bruts les fonds constitués des réserves pour dépréeiation.
Bien que logiquement les réserves pour dépréciation puissent €tre utilisées
plus particulierement pour I'achat de nouveau matériel, elles ne sont pas assi-
gnées spécialement a cette fin.

M. Mort: Je voudrais poser une question au sujet des 1,000 wagons de
quarante tonnes pour le transport des automobiles? Sont-ce des wagons spécia-
lement construits et aménagés pour le chargement étagé des automobiles, ou
bien les fabricants d’automobiles doivent-ils voir eux-mémes & la construction
de charpentes de bois?

M. DinGLE: Non, les wagons ne sont pas munis de dispositifs spéciaux pour
le chargement.

M. Morrt: Ils le sont aux Etats-Unis. Est-ce qu’une des plaintes formulées
en notre pays ne tient pas au fait que le colit de manutention de ces wagons
est si élevé? :

M. DingLe: Nous avons décidé de ne pas utiliser ces aménagements en
particulier parce que le wagon ainsi aménagé est impropre & un chargement de
retour. Notre matériel roulant nous est plus serviable si nous ne munissons
pas ces wagons du dispositif spécial dont vous parlez.

M. McLugre: Je veux signaler au président que durant ces deux ou trois
derniéres semaines les cultivateurs et les expedlteurs de I'Ile du Prince-Edouard
ont souffert trés gravement du manque de wagons a réfrigération. Or, je dois
formuler contre la régie du réseau le grief qu'elle n’a pas prévu les conditions
assez tOt et n’a pas eu ces wagons préts pour les expéditions & long parcours
qui sont fort profitables aux chemins de fer Nationaux du Canada et encore
plus profitables aux cultivateurs et aux expéditeurs de I'Ile du Prince-Edouard.
Or, linformation communiquée quand nous nous sommes enquis concernant
la rareté de wagons & réfrigération,—et je n’en fais aucun reproche au ministre;
je ne lui reproche qu'une chose, c¢’est d’avoir accepté pour exacte l'information
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qu'on lui a donnée. Je savais que cette information était absolument erronée,
et g’il avait accepté mon dire et contraint les chemins de fer Nationaux du
Canada de mettre ces wagons en disponibilité plus tot, nous n’aurions pas
éprouvé cette extréme rareté et il n’en aurait pas résulté cette lourde perte que
les expéditeurs ont subi. Méme & I’heure actuelle, il existe encore une rareté
de wagons pour I'expédition des pommes de terre. Les expéditeurs la-bas ne
peuvent accepter des comméndes; ils les refusent. J'ai recu aujourd’hui de
Toronto un télégramme dans lequel un particulier dit qu’il avait commandé onze
wagons de pommes de terre et les expéditeurs ont dit: nous ne pouvons livrer
~ et nous ne pouvons garantir de livrer les pommes de terre tant que nous ne
remplirons pas nos commandes en souffrance du fait de la rareté de wagons.

M. GorpoN: Si vous me le permettez, je voudrais consigner au compte
rendu une lettre que le directeur du transport du ministere de 'Industrie et des
Ressources naturelles de 1'lle du Prince-Edouard a communiquée & M. J. C.
Lessard, sous-ministre des Transports. On m’en a donné une copie. En voici
le texte:

M. J. C. Lessard,
Sous-ministre des Transports,
Ottawa (Ontario).

Cher monsieur Lessard,
Sujet: La situation relative aux wagons a réfrigération

Il a paru récemment dans les journaux des affirmations voulant que
la situation relative aux wagons a réfrigération dans I’Ile du Prince-
Edouard soit la pire qui ait existé depuis quelques années.

La vérité est que depuis plusieurs mois, la situation ici en ce qui
concerne les wagons & réfrigération est la meilleure que nous ayons
connue depuis quelques années. Aussi, je n’hésite pas & déclarer formel-
lement que les chemins de fer Nationaux du Canada ont employé tous
les moyens qui leur étaient possibles pour nous aider sous le rapport de
la mise en disponibilité de wagons & réfrigération. Je suis fortement
d’avis qu’il convient de leur attribuer tout le mérite qui leur revient 3
ce sujet. J’ai personnellement connaissance que les employés supérieurs
du National-Canadien & Charlottetown, Moncton et Montréal, ont porté
une attention particuliere a cette question et je suis persuadé qu'ils
mettront tout & contribution pour aider les expéditeurs durant les mois
de mars et d’avril. Le capitaine et l’équipage de M. V. Abegweit ont
accompli une excellente besogne et je pourrais vous signaler & cette étape
le fait que la capacité accrue du Abegweit par comparaison avec celle du
Prince Edward Island a constitué un facteur qui a contribué grandement
a permettre 'expédition d’un plus grand nombre de wagons de pommes
de terre et de navets & cette saison. Il en est résulté des avantages 2
la fois pour les cultivateurs ici et les consommateurs dans d’autres parties
du Canada ainsi quaux Etats-Unis qui ont besoin de nos pommes de
terre de semence a cause de leur vigueur et de leur rusticité.

Jusqu’a ’heure actuelle, les expéditions par wagon ont accusé une
augmentation de plus de 900 wagons comparativement aux expéditions
effectuées & la date correspondante 1’an dernier. Cette augmentation est
répartie entre environ 300 wagons de pommes de terre et 600 wagons de
navets. Voici les chiffres & cette date en 1950 comparativement aux
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chiffres & la méme date en 1949. En 1950, les expéditions se sont chiffrées
a4 4,761 wagons contre 4,420 wagons en 1949 & ce jour. Quant aux navets,
1,534 wagons en 1950 comparativement a 926 a la date correspondante
en 1949. Les expéditions des ports de I'Tle du Prince-Edouard cette saison-
ci ont été de 2,891 wagons comparés & 1,430 wagons il y a un an,

11 est inndféniab'le que nous aurons besoin. de beaucoup de wagons le
reste du mois courant et en avril,—le besoin est urgent—et il faudra que
les chemins de fer fassent un surcroit d’efforts, et j’estime qu’ils s’y
appliqueront.

Je suis fortement d’avis qu'il importe d’attribuer aux Chemins de fer
Nationaux du Canada tout le mérite qui leur revient pour le magnifique
travail qu’ils ont accompli jusqu’ici durant la saison actuelle d’expédition
de pommes de terre et de navets, et je n’hésite pas le moindrement &
faire cette affirmation.

Nous sommes en butte & nos propres difficultés ici, et cette lettre n'a
rien 4 voir & des questions telles que les taux de transport les horaires
et d’autres sujets dont nous avons peut-étre traité dans divers mémoires
soumis & la Commission royale d’enquéte sur les transports, & la Com-
mission des Transports ou a quelque autre organisme,

Si vous désirez remettre une copie de cette lettre aux employés supé-
rieurs du National-Canadien & Montréal il vous est parfaitement loisible
de le faire, et si vous leur en communiquez une copie, j’aime & croire que
vous leur direz-que nous espérons sincérement qu’ils pourront continuer
leur bonne besogne vu que de trés fortes expéditions seront effectuées
durant les six prochaines semaines. Il reste encore beaucoup de plantes
de semence & expédier aux Etats-Unis ou il existe des délais-limite quant
a la plantation. Ces quantités sont en plus du fort volume de légumes &
étre expédiés & certaines parties des Etats-Unis et du Canada pour fins
de consommation.

Je vous formule mes meilleurs souhaits et je vous remercie des bons

a

procédés que vous et votre ministéere avez toujours employés a notre
égard. Je demeure,

Votre sincére,

le directeur des Transports,
(Signé) B. GRAHAM ROGERS.

Vu cette affirmation, monsieur le président, je suis d’opinion que la plainte
a l'effet que les chemins de fer Nationaux du Canada n’ont pas employé tous
les moyens qui leur étaient possibles pour répondre & la situation dont parle
M. McLure est injustifiée.

M. McLugre: J’admets qu'ils ont accompli beaucoup, mais ils auraient dii
parer A cette situation et ne pas attendre jusqu’a ce que cette rareté se produise

M. GorpoN: Ainsi que je comprends la situation, monsieur McLure, et je
me base sur les données en faisant cette affirmation, la plainte actuelle est une
plainte qui est formulée réguliérement tous les ans, et autant que j’ai pu le
constater durant la courte période que je suis & la direction du réseau et & méme
la preuve que j’ai soumise, toute plainte qui aurait pu étre fondée dans le passé
n’est pas fondée dans les conditions actuelles.

M. McLure: Alors, coment se fait-il qu’il existe une rareté aujourd’hui?
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M. Gorpox: Je ne reconnais pas qu'il y ait rareté.
M. McLure: Il faut bien que vous 'admettiez quand un individu ne peut
remplir ses commandes faute d'une rareté de wagons.

M. Gorpbon: Vous devez vous rappeler que dans le cas de l'expédition de
fortes quantités de produits de cette nature dans un court intervalle des diffi-
cultés de transport vont surgir, mais tant que l'on vous procure un service qui
assurera ’expédition de vos prodmts pommes de terre et le reste, dans un délai
raisonnable,—et des employés supérieurs compétents m’avisent qu’il en est
ainsi,—je ne crois pas que votre plainte soit fondée.

M. McLuge: Pour vous prouver que la rareté existe encore,—et bien que
nous ne nous formalisons pas du fait que le Nouveau-Brunswick y trouve son
compte,—de toutes les commandes confiées & des producteurs de lile du Prince-
Edouard, il a fallu en annuler 90 p. 100 et les faire remplir au Nouveau-
Brunswick. C’est fort bien, mais je vous cite ce cas, monsieur Gordon, pour
vous prouver que la rareté existe encore aujourd’hui. :

M. Goroon: On m’avise que les chargements s'effectuent & peu pres aussi
rapidement que les expéditeurs peuvent livrer leurs produits.

M. McLuge: Mais si ces arrangements avaient été pris & temps, amplement
d’avance, cela elit été bien mieux. Or, le fonctionnaire supérieur qui vous a
éerit cette lettre, et c’est une lettre trés bien concue. .. :

M. Gorpon: Je vous dirai, monsieur McLure, que ce n’est pas par coinci-
dence que je me trouve & avoir la lettre en main; je comptais donner cette
réponse.

M. McLuge: Le texte a été consigné dans le compte rendu de la Chambre
Pautre jour.

L’hon. M. CHEVRIER: Je n’en ai pas lu le texte, mais j’en ai cité des passages.
M. McLugrg: J'en avais moi-méme une copie.

- L’hon. M. CHEvRIER: Voici ce que j’allais ajouter. Généralement parlant,
il y a 1,000 wagons de plus pour T'expédition des pommes de terre et des navets
cette année qu’il y en avait ’an dernier.

M. McLugre: C’est vrai, mais il y a plus de pommes de terre.

L’hon. M. Cuevrier: Vous nous avez dit I'an dernier que nous procurions
un service passablement bon.

M. McLugre: Oui, mais cette année nous avions 900 wagons de navets et
1,000 wagons de pommes de terré de plus que I’an dernier. Nous avons encore
besoin de 1,000 wagons la-bas pour expédier ce qui devrait étre expédié avant
le 1°r avril.

M. Gorpon: Nos états d’exploitation font voir que nous avons de jour en
jour plus de wagons que vous n'étes préts a changer. Par ailleurs, j’affirme
catégoriquement que le service ferroviaire procuré a I'Ile du Prince-Edouard a été
~meilleur que celui procuré n’importe ou ailleurs dans les provinces Maritimes.
M. McLugrg: Vous dites qu’il y.a plus de wagons que. . .

2

M. Gorpbon: Vous n'étes préts & charger. Il y avait plus de wagons que
vous n’étiez préts & charger durant les trois derniers mois. Ce sont des données
sur l'exploitation. Je ne me suis pas rendu la-bas et je dois me fier & ce que
les rapports font voir.

M. McLure: 8'il en était ainsi, il n'y aurait pas de rareté.
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M. Gorpoxn: Cest précisément ce que je veux dire; il n'y a pas de rareté.

M. Harriewp: Je sais par expérience qu'il y eut une rareté & compter
d’octobre jusqu’a présent. J’ai re¢u ce matin méme un télégramme dans lequel
on se plaint de la rareté de wagons.

L’hon. M. CHEvriERr: Parlez-vous de I’Ile du Prince-Edouard ou du Nou-
veau-Brunswick?

M. Harrierp: Je parle de la situation au Nouveau-Brunswick. La régie
du Pacifique-Canadien admet qu'’il en est ainsi et dit qu’elle a envoyé plus de
ses wagons a réfrigération & la Colombie-Britannique & cause de la température
froide qui sévissait la-bas. Les wagons n'ont jamais été renvoyés.

M. Gorpon: Laissez-moi vous demander, monsieur McLure, quelle est votre
capacité de chargement par jour?

M. McLuge: D’aprés le rapport qui a été transmis au ministre il n'y a
pas longtemps, nous voulions avoir au moins cinquante wagons par jour pendant
les quarante jours prochains pour expéditer la récolte avant le ler avril.

M. Gorpon: Pouvez-vous me dire combien de wagons vous chargez par
jour? Je vous dirai alors combien de wagons nous avons, mais je veux que vous
me répondiez d’abord.

M. McLure: Il est trés facile de répondre & cette question.

M. Gorpon: Combien de wagons pouvez-vous charger par jour?

M. McLure: Nous pouvons en charger cent. '

M. Gorpon: Laissez-moi demander au vice-président de notre service d’ex-
ploitation combien de wagons ont été disponibles.

M. DincLE: Je n’ai pas le nombre exact de wagons disponibles chaque
jour, mais le nombre a de beaucoup dépassé deux cents dans plusieurs cas.

M. McLugre: Vous ne les chargez pas tous aujourd’hui. Nous avons constaté
que la capacité de chargement a été d’environ soixante wagons par jour.

M. Goroon: Nous en avons eu autant que cela chaque jour.

M. McLure: Mais ces wagons partent et vous n’en avez pas soixante pour
le lendemain,

M. Gorpox: Il est & notre connaissance qu’il y a deux cents wagons cons-
tamment disponibles. Si vous chargez soixante wagons un jour, il y en a
d’autres qui arrivent constamment pour que vous les chargiez. Il peut se pré-
senter des cas isolés ol il n’en est pas ainsi, mais c’est bien le rapport que mes
employés supérieurs me donnent. Vu cette situation, je veux vous prendre trés
au sérieux et mettre trés nettement en doute le bien-fondé de la plainte dont
vous parlez parce que je ne crois pas que ce soit une affirmation loyale quant au
National-Canadien.

M. McLure: Indiquez une partie quelconque de mon affirmation qui n’est
pas loyale?

M. Gorpoxn: Voici ce que j’en pense. Je dis que nous vous avons donné
un excellent service; nous vous avons fourni un nombre suffisant de wagons,
et vous n’avez pas prouvé que votre plainte s'étaie sur un fondement raison-
nable. Je laisse entendre que la preuve que j’ai soumise au Comité est beau-
coup plus positive que la votre, et erée beaucoup plus la convietion que votre
affirmation vague.

M. McLuge: Cela se peut, vu que la preuve émane de vous et non de moi.
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M. Gorpon: Je m’appuie sur les rapports qui sont ici.

M. McLure: Je le pourrais également, si j’avais apporté mes rapports
avec moi.

M. Goroox: Pouvons-nous en finir de cette fagon? Je ne tiens pas & enga-
ger un débit avec vous mais je tiens sincérement & faire droit & tout grief
légitime que vous formulez. Si vous voulez me munir de renseignements qui
indiqueront de quelque fagon que ce que je vous ai dit est inexact, alors je
m’enquerrai personnellement de la situation et je verrai ou la difficulté réside.

M. McLurg: Je ferai de méme. Je ferai davantage. Si vous pouvez pro-
duire des données qui démontreront que je ne suis pas en possession de faits de
la plus haute authenticité, je m’excuserai.

M. GorpoN: Si vous avez raison, j'acquitterai le prix de votre diner a
Montréal mais si j’ai raison, vous acquitterez le prix du mien. Il faut que je
retire quelque chose de cette discussion.

M. McLure: Vous pouvez prendre pour acquis que vous serez appelé a
acquitter le prix de mon diner.

Le PrESIDENT: Les mesures ayant été prises pour ce diner a Montréal,
pouvons-nous continuer nos délibérations?

M. HatrieLp: Votre réseau n’a-t-il pas envoyé plus de wagons & réfrigé-
ration dans I’Ouest cette année, en janvier, février et mars?

M. DingLE: Quelques-uns ont été envoyés, mais le retour des wagons s’est
effectué lentement.

M. HarrieLp: Le retour des wagons s’est effectué lentement pour une
raison. La plupart de ces pommes de terre chargées dans I'Ile du Prince-
Edouard sont dirigées vers le sud, dans la Caroline du Sud et la Georgie. Le
wagon une fois rendu la-bas est déchargé et on le charge ensuite d'une consigna-
tion de fruits pour le voyage de retour. Le chargement est glacé et expédié
vers le nord dans la mousse. Puis, le wagon revenu est rempli de glace et
impropre au chargement de pommes de terre. Il faut quatre ou cinq jours
pour enlever la glace a votre terminus. Or, si la glace et la mousse ne se trou-
vaient pas dans ces wagons, vous auriez un plus grand nombre de wagons.

M. Gorpon: Vous ne proposeriez pas que nous devrions ramener le wagon
vide?
M. Harrierp: Non, non.

M. Gorpon: Connaissez-vous un moyen pratique de remédier & la situation
dont vous vous plaignez?

M. HarrieLp: Vous devriez avoir une bien meilleure idée des localités ou
se trouvent vos wagons afin qu’on puisse les faire revenir dans le meilleur état
possible. Si le fruit est expédié & Boston ou & New-York, ou méme & Toronto,
vous devriez savoir ol se trouve le wagon.

M. Gorpon: Nous savons ou se trouve le wagon mais je ne suis pas certain
que nous puissions en réglementer la circulation dans cette mesure.

M. DingrLe: Nous savons ol chaque wagon se trouve chaque jour, mais
notre controle cesse lorsque le wagon est entre les mains de chemins de fer
américains. Nous avons prié instamment 'A.A.R. de hiter le renvoi de nos
vt.’:.goss et cet organisme a pris les dispositions nécessaires pour répondre i la
situation.
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M. Harriep: Je ferai observer que les chemins de fer ne semblent pas
avoir sur leurs wagons le méme controle qu’autrefois. J'ai eu l'occasion de
faire expédier un chargement & Dallas, Texas. C’est un long parcours. J’ai
avisé le chemin de fer une semaine avant l'expédition et il a mis & ma disposition
un wagon canadien pour effectuer l'expédition alors qu’il y avait plus1eurs
wagons a réfrigération américains de disponibles.

M. Gorpon: Laissez-moi vous faire cette observation—

M. HatrieLp: Pourquoi a-t-on envoyé ce wagon & Dallas, Texas, quand
Dieu seul sait quand on vous le renverra?

M. Gorpon: L’échange de wagons constitue un probléme journalier pour
le chemin de fer. Les chemins de fer américains nous formulent exactement
la méme plainte au sujet de wagons vides au Canada. En fait, il y a quelques
années, le probleme a atteint un tel point d’acuité qu’il a fallu faire des dé-
marches par voies diplomatiques pour contourner un embargo que le régisseur
américain avait imposé dans le temps sur l'usage de wagons américains au
Canada. C’est une cause de lutte constante et je dois me contenter de dire
que nous y allons pour notre part dans la lutte et nous obtenons des résultats
passables au sujet des wagons que nous avons aux Etats-Unis.

M. HarrieLp: Encore une fois, il y a une rareté marquée de wagons & réfri-
gération dans ma province.

. M. Goroon: Je nie qu’il y ait une rareté de wagons & réfrigération dans
IIle du Prince-Edouard et je continue de le nier.

Le prEsipENT: En vue de trancher cette question, il a été proposé que
M. Hatfield soit ajouté au nombre de ceux qui prendront rendez-vous & Montréal
pour le diner dont il a été fait mention.

M. Harriewp: Un instant, je veux en finir avec cette question. Vous
envoyez des wagons & I'Ile du Prince-Edouard puis vous les en enlevez et les
dirigez ailleurs, et il en résulte que vous devez alors envoyer des wagons addi-
tionnels et vous causez de cette facon une rareté au Nouveau-Brunswick.

M. Gorpox: Puis-je faire observer au Comité que M. Cooper signale & mon
attention le fait que notre roulant comprend actuellement 4,057 wagons & réfri-
gération. C’est le total arrété au 31 décembre 1949, mais le 31 décembre 1946
nous ne comptions que 3,198 wagons & réfrigération. Nous avons augmenté
notre matériel de 25 p. 100. En conséquence, le service devrait certainement
étre meilleur, nonobstant les souvenirs nostalgiques que vous entretenez de jours
vécus, monsieur Hatfield.

M. McLugre: Mais vous devez vous rappeler aussi que nous avons la moitié
plus de pommes de terre et deux fois plus de navets 4 expédier que nous en
avions précédemment. Vous ne pouvez les expédier dans le méme nombre de
wagons que vous aviez il v a dix ans.

I’hon. M. CHEVRIER: Mais vous avez 1,000 wagons de plus que vous aviez
méme trois ans passés,

M. Fraser: M. Hatfield a fait ressortir que la compdgme a utilisé un wagon
a réfrigération canadien quand il y avait un wagon américain de disponible.

M. Goroon: C’est une affirmation que je ne contesterai pas avant d’avoir
pris connaissance des faits. Personnellement, aprés avoir étudié des affirmations
semblables, je me doute qu’il a dii y avoir une bonne raison. Je ne sais pas

qu'elle était cette raison, mais il doit y en avoir eu une. Je suis fermement
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‘persuadé que les employés s;upeneurs préposés a lexploxtatlon de ce service font
preuve de bon sens et lorsque ] ‘entends une affirmation qui n’a pas de sens, alors,
tout comme M. Pouliot, je suis méfiant.

M. Fraser: Je n’ai pas encore constaté que M. Hatfield ait fait une affir-
{ mation erronée.

| Le prEspENT: Y a-t-il d’autres questions sur le matériel?

M. Apamsox: Oui, je voudrais poser une questlon dés que la discussion sur
les wagons & réfrigération sera terminée.

Le prEsmeNT: Continuez, s'il vous plait.

M. ApamsoN: Je voudrais demander & Monsieur Gordon s'il a des données
sur la réduction du cofit d’exploitation du nouveau matériel comparé a 'ancien?
En d’autres mots, le nouveau wagon moderne donne-t-il de meilleurs résultats,
ou possédez-vous un moyen de juger de son efficacité?

M. Gorpox: Oui, notre service de recherches et de développement a dec
données & ce sujet. Cependant, je ne crois pas que nous les ayons en main.
Selon notre mode d’administration, voici ee qui se produit. Lorsque le serviece
d’exploitation demande du matériel, il doit motiver sa demande en produisant une
statistique variée concernant ses opérations. Notre service de recherches et du
développement travaille sous la surveillance du comité de budget que nous insti-
tuons et dont le travail consiste & examiner 'affectation que comporte le nouveau
matériel. S'il ne croit pas que le nouveau matériel diminue le cotit d’exploitation,
selon des méthodes de comparaison, et le service posséde plusieurs modes détaillés
de comparaison, le erédit demandé est contesté. J’essaierai de vous fournir quel-
ques renseignements; je ne suis pas certain que nous puissions démontrer dans
tous les cas le pourcentage des améliorations du nouvel équipement sur 'ancien.

M. AxpersoN: Ce Comité doit voter une somme fort considérable pour
I'exploitation du chemin de fer. Maintenant, il importe, je crois, de savoir de
quelle facon ce nouveau matériel augmente Vefficacité afin que le Comité puisse
décider quelle quantité de nouveau matériel serait nécessaire et quelles affecta-
tions s’imposeraient maintenant pour améliorer ou augmenter efficacité totale
du service. Je base mes remarques sur une déclaration de 'American Association
of Railways, UA.A.R., et particulierement de la Chesapeake and Ohio Railway,
dont les dirigeants ont étudié la question d’une fagon assez sérieuse. Je crois
que le président de cette compagnie a déclaré: “nous ne pouvons nous permettre
de moderniser”; et j’estime que ¢’est un renseignement qu’il importerait d’obtenir.
Prenez une question toute simple dont on parle couramment, l'usage de coussinets
pour les wagons fermés. - Est-ce que 'emploi de coussinets améliore 'exploitation
au point ou le prétend la Timken Company? Peuvent-ils transporter l'hiver
autant de marchandises lourdes qu’au cours des autres saisons de 'année? Je
crois que nous devrions obtenir a cet égard des données permettant de nous former
un jugement sur 'opportunité d’augmenter nos dépen:ec afin d’appliquer un plan
de modernisation plus élaboré que celul que vous envisagez maintenant, dans le
but de rendre l'exploitation plus économique. Si les économies sont sensibles et
s'll en résulte une exploitation efficace, on devra poursuivre la modernisation
plutdt que de continuer & employer 'ancien matériel. Je me demande si quelques-
uns de vos employés supérieurs pourraient nous donner quelques détails a ce
sujet.

M. Gorpox: Il me semble que ce que vous demandez obligera le Comité &
siéger des mois entiers. Comme solution pratique, je vous propose de vous rendre
58816—3
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; : ? : 3 ! ; A
& nos bureaux, & Montréal, et d’y demeurer si vous voulez obtenir une réponse
complete. Je suis cependant d’accord avec vous; il nous serait probablement
possible de donner des renseignements sur les améliorations et ’économie qui
résulteraient de ’emploi de nouveau matériel. Mais, aprés tout, ceci est essen-
tiellement une question d’administration et je crois que vous pouvez raisonnable-
ment conclure que les employés supérieurs du réseau font preuve de bon sens
administratif dans leurs achats et les principes de saine régie leur commandent
de tenir constamment compte de I'importance de ces questions.

M. Apamson: Oui.

M. Gorpon: C’est une exploitation continue, mais vous parlez de la régie
méme.

M. Apamson: J’ai vu des chiffres publiés & la fois dans les rapports annuels
des chemins de fer américains, et dans leurs annonces qui comportent des données
a cet égard, et il me semble que ce qu'on peut faire la peut se faire ici. Il n'y
a qu'un autre point sur lequel je désirerais quelques renseignements. Je crois
que vous avez les chiffres sur le pourcentage du matériel roulant, particuliérement
celui des wagons-marchandises qui sont vieux de 5 ans, 10 ans, 15 ans ou 20 ou 25
ans, ou méme plus. Je crois que vous avez ces chiffres.

M. Gorpox: Nous pouvons vous les donner dans un moment.

Le prEsiDENT: Je me demande si le Comité n’expédierait pas son travail
davantage si ces chiffres étaient donnés plus tard.

M. MurcH: Puis-je poser une question? Dois-je dégager de ce rapport
que le réseau ne prévoit pas pour 1950 lachat de nouveaux wagons-citernes?
Je remarque que... :

M. Gorpon: C’est encore un poste des crédits.

Le preEsmENT: C’est un poste des erédits, monsieur Mutch.

M. MurcH: Je viens de le remarquer sur cette page.

Le priésipENT: Vous voyez que cela reviendra dans la discussion lorsque nous
aborderons les crédits. ;

M. MurcH: Tres bien.

M. Pourior: J’ai une question & poser: Quelle est la différence de poids
entre un ancien wagon & marchandises et un wagon moderne?

M. Gorpoox: Tout dépend de ce que vous entendez par un wagon moderne
4 marchandises. ’ y

M. Pounior: Disons un wagon en acier comparé & un ancien wagon.

M. DixcLE: Ils sont trés ressemblants, monsieur Pouliot.

M. Gorpon: Le vieux wagon fermé en bois?

M. DincLe: Compte tenu des dimensions différentes, il sont & peu preés
semblables.

M. Pourior: Diriez-vous qu'ils s’équivalent du point de vue du cofit de
traction?

M. Gorpox: Du point de vue traction?

M. Pourior: Oui.

M. Gorpoon: Ils procurent, me dit-on, une exploitation meilleure et plus
efficace.

M. Pourior: Je sais, mais je désire connaitre le coflit de traction.
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M. Gorpon: Le wagon fermé moderne est un wagon beaucoup plus efficace
“que Pancien; sa traction est plus facile. Ainsi, il y a eu des améliorations en
| ce qui regarde les bogies et autres éléments de cette nature.

; M. Tromas: Je voudrais poser une question au sujet des wagons-citernes.
Les compagnies pétrolieres ne fourniszent-elles pas habituellement les wagons
dont elles ont besoin?

M. Gorpon: Oui, c'est exact, les compagnies pétrolieres se les procurent en
location et nous les confient. Elles fournissent leurs propres wagons.

M. ForLwEeLL: J’ai une autre question au sujet du matériel. Je remarque

nombre de locomotives diesel y compris trois locomotives mues a I'électricité.
- Devogs-nous conclure que les chemins de fer nationaux ont adopté comme ligne
| de conduite de ne pas acheter de locomotives a vapeur?

. M. Gorpon: J’ai fait une déclaration & ce sujet, hier, et je crois que la
| question a été assez étudiée. Le montant que nous nous proposons de dépenser
. ainsi que le nombre réel de locomotives diesel et autres figureront aux crédits.
- Il v a peut-étre un poste que je devrais mentionner. Prenez les wagons-citernes
. dont il est question dans le rapport; ce sont des wagons-citernes que nous ache-
_ tons pour nos propres besoins.

M. CarteRr: Serait-il possible de présenter un relevé du nouveau matériel
ou de tout le matériel qu’on est censé envoyer a Terre-Neuve?

M. Gorpoox: Cela figurera aux crédits, en détail.

L’hon. M. CHuevrier: Vous obtiendrez une copie des crédits lor~que nous
aurons approuvé ce rapport.

M. Pounior: Monsieur le président, la direction du réseau pourrait-elle, en
| général, fournir des locomotives diesel pour les manceuvres dans les parcs de
| triage. Plusieurs petites localités sont trés ennuyées et incommodées par la
- fumée, et 'emploi de locomotives diesel ferait disparaitre cet ennui. Le réseau
se propose-t-il de mettre un tel matériel en disponibilité, en général?

M. Gorpon: Ceci fait partie du programme d’ensemble concernant 'emploi
de locomotives diesel. Nous avons déja expédié un certain nombre de locomo-
~ tives de manceuvre & plusieurs cours. Nous en augmentons le nombre le plus
rapidement possible.

M. Pouvunior: C’est une partie de votre programme?

M. Gorpox: Oui, ¢’est une partie de notre programme d’ajouter un certain
- nombre de locomotives diesel chaque année.

M. Pourior: Je serais treés heureux si nous pouvions en avoir une trés pro-
chainement & Riviére-du-Loup.

. M. Gorpox: Je prendrai note de ceeci, monsieur Pouliot.

i M. McLuge: On m’apprend que le programme du National-Canadien pré-
voit l'utilisation de locomotives diesel sur le chemin de fer de I'Ile du Prince-
3 Edouard?

M. Gorpox: ‘C’est un fait accompli, n'est-ce pas?

M. McLure: Vingt locomotives diesel y furent expédiées I'an dernier, mais
dix-huit d’entre elles furent retournées parce qu'elles n’étaient pas bonnes. Je

me demandais si on entend les remplacer.
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M. Gorpox: Notre programme fut un-peu retardé parce que les premiéres
locomotives diesel n’ont pas donné satisfaction, mais j'ai eru qu’on les avait
remplacées. Le travail de remplacement sera-t-il terminé cette année, monsieur
Dingle? 5

M. DincrLe: Oui, on y procéde présentement.

M. TroMAs: Ces moteurs diesel sont-ils construits au Canada?

M. Gorpon: Non.

M. Tromas: Et les locomotives?

M. Gorpon: Un instant, desquelles parlez-vous?

M. TaoMmas: Les locomotives de manceuvre sont toutes de fabrication cana-
dienne, mais qu’en est-il des locomotives utilisées sur les voies principales?

M. Gorpon: De nouveau ceci est une question que l'on relévera danms les
crédits.

Le prESIDENT: Adopté.

Chemin de fer de Terre-Neuve

M. Carter: Avant de passer & un autre sujet, j’ai une série de questions ici.

Le PrESIDENT: Sont-ce des questions qu’on pourrait rattacher aux crédits?

M. Carter: Je voudrais présenter mon exposé. Je suis le seul député de
Terre-Neuve qui fait partie du Comité, et au rythme ou nous allons, il se peut
que le comité n'abordera les erédits que demain ou plus tard, et il ne me sera
peut-étre pas possible alors de m’enquérir de ce que je veux savoir.

Le prESIDENT: Je crois que les membres du Comité préféreraient adopter
d’abord ces articles et aborder ensuite, lors de I’étude du budget, les sujets dont
vous parlez. :

Chemin de fer de Témiscouata

M. Fuuron: Monsieur le président, si un membre du Comité a une question
a poser au sujet du chemin de fer de Terre-Neuve, je crois qu'on devrait lui
procurer 'oceasion de la poser.

Le prESIDENT: Je croyais que nous avions étudié cette question assez com-
plétement, hier.

M. Furron: Je proposerais que nous prenions connaissance de la question
avant que l’article soit adopté.

Le priEsDENT: Je ne mets pas fin & la discussion, je propose seulement un
mode de procédure méthodique, sujet & l'approbation des membres du Comité.
A moins que nous ne fassions diligence, nous ne pourrons aborder les postes du
budget cet aprés-midi. Il me semble que ce sont des questions qui surgiront
dans la discussion lorsque nous étudierons les erédits.

M. Mort: Mais supposons qu’elles ne figurent pas aux crédits.

L’hon. M. CuEvrIER: Disons done dés maintenant que si elles ne figurent pas
aux crédits, nous les étudierons. J’ai proposé, lorsque M. Muteh a soulevé la
question hier, que nous procéderons de la maniére habituelle et s’il y avait quelque
sujet qu'un membre quelconque voudrait discuter, et qui ne serait pas eompris
dans les articles du budget, nousle reprendrions a la fin. Il n’est aucunement
question de restreindre la discussion dans cette enceinte.

M. Mort: Mais il désire peut-étre traiter de quelque sujet qui ne figure pas
aux crédits.
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M. CarteR: J'estime qu'il ne faudrait pas plus de temps pour répondre a

~ crédits, et j’entends les poser.

M. Fraser: Pourquoi ne pas en parler dés maintenant?

M. Carter: Autre chose. Il se peut qu’a la suite des réponses & ces ques-
1 thl‘lS il me faudra poser d’autres questions portant sur des articles du budget.
Le présenT: Ce serait peu juste pour les autres membres & qui j’ai demandé
de réserver leurs questions et d’attendre que les erédits qui les intéressent soient

a 'étude.

1 M. Pouvrior: Personne ne s’oppose.

Le prEsmeNT: Allez.

M. Carter: J’ai un grand nombre de questlons
- Le priésipENT: Treés bien, posez-les.

M. CarTER: Je voudrais commencer par une question complémentaire décou-
" lant d’une réponse & une question que j’ai posée hier. On nous a dit que les
' recettes du chemin de fer se chiffraient & $5,869,000. Serait-il possible de savoir
quelle somme provient du trafic-voyageur?

: M. Gorpon: Vous avez pobe une question, hier, au su;et des recettes et de
. Texploitation du chemin de fer & Terre-Neuve. J’ai la réponse ici.

& “Comité sessionnel sur les chemins de fer que I'Etat posséde, exploite
et controle.

Question de M. C. W. Carter

Service ferroviaire de Terre-Neuve pour une période de neuf mois
se terminant le 31 décembre 1949

Autres Perte

Recettes Dépenses frais nette
Service ferroviaire ...... $5,869,683 $ 7,437,676 $79,323 $1,647,316*
Messageries .........se0s 274,798 166,854 533 107,391
Télégraphes ........cve:: 515,632 745,923 4,235 234,526*
Transport maritime ..... 1.096,382 1,990,073 13,068 906,759*
BOGRE) |24 b e aiar e $7,756,495 $10,340,526 $97,179 $2,681,210*

* Chiffres en rouge.

M. Carter: C’est au sujet de ce renseignement que je pose ma question.
M. Goroox: Vous voudriez un relevé détaillé montrant les recettes du
- réseau provenant du trafic-voyageur indépendamment des recettes provenant du
transport des marchandises et d’autres sources?

M. Carter: Oui.

M. Gorpon: Nous pouvons vous les procurer.

M. Carter: Puis, je voudrais avoir, si possible, un relevé montrant les
~détails d’exploitation du service maritime. Si je comprends bien, 'exploitation
des navires accuse un déficit de prés d’un million de dollars, soit $900,000 en
- chiffres ronds?

M. Goroon: Oui.
M. CartERr: Est-il possible de produire les chiffres concernant chaque navire

: T;j'et de savoir quels sont ceux qui sont exploités & perte et ceux qui rapportent
. un hénéfice?
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M. Gorpox: Chacun en particulier, dites-vous?

M. Carter: Oul. i

M. GorponN: Nous pourrions vous donner ces chiffres. Nous devrons écrire
a notre bureau de Terre-Neuve pour obtenir les chiffres. J'espére les obtenir
cette semaine, mais si cela peut vous satisfaire, j'essaierai de vous procurer ces
chiffres en temps utile.

M. Carter: C'est trés bien, je vous remercie. Il n'y a rien d'urgent & ce
sujet, mais je désirais avoir la réponse.

M. Gorpon: Avant d’aller plus loin, je tiens & préciser ma réponse antérieure
en disant que je demanderai &'il est possible de les obtenir. Je ne suis pas
certain présentement que nous puissions vous donner les chiffres, bateau par
bateau, mais nous vous donnerons les renseignements que nous pourrons, dés que
nous saurons s'ils sont accessibles.

M. CartEr: Merci beaucoup. Maintenant je voudrais revenir & la question
principale.

Le priésipENT: Allez.

M. Carter: Ce relevé de votre rapport dit que vous avez 14 navires effec-
tuant le service des passagers et le transport de la marchandise. Le National-
Canadien, a cause de l'adjonction de Terre-Neuve, a-t-il demandé de nouveaux
navires pour ce service?

M. Gorpon: Oui, il en a demandé.

M. Carter: A-t-on fait des arrangements pour l'achat de navires addi-
tionnels?

M. GorpoN: La question du nombre de navire est encore a 'étude. Nous
n’avons pas encore pris de décision a ce sujet.

M. Carter: Pourrais-je savoir combien de navires ont été demandés?

M. Goroox: Un navire a été demandé pour I'usage du National-Canadien,
plus un traversier, tel que mentionné hier.

M. Carter: Est-ce tout?

M. Gorpoxn: Clest tout.

M. CartEr: Autre chose, les caboteurs sont-ils régis par réglements con-
cernant le transport maritime, ou par la commission des transports et par la
Loi de la marine marchande au Canada?

I’hon. M. CuevriER: Quelle était la question? Je regrette, j’étais distrait.

M. Carter: Est-ce que ces mavires sont régis par la commission des
transports?

I’hon. M. CHEVRIER: Non, ils ne le sont pas.

M. Gorpox: Voudriez-vous répéter votre question?

M. Carter: Les navires du service cotier de Terre-Neuve.

M. Gorpon: Oui. :

M. CarTer: Sont-ils régis par des réglements de la Commission des trans-
ports? En d’autres mots, ces réglements s’appliquent-ils & Terre-Neuve?

L’hon. M. Cuevrier: Non, la commission des transports n'établit pas de
réglements sur le transport maritime. Les réglements concernant le transport
maritime sont établis par le bureau d’inspection des navires du ministére des
transports. Les navires dont vous parlez sont régis par la loi de la  marine
marchande au Canada. :
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M. Carter: Oui, mais la Loi de la marine marchande au Canada s’applique

L’hon. M. Cuevrier: A Terre-Neuve, oui.

M. Carter: Certaines lois ne s'y appliquent pas, ainsi celle relative aux

4§ quais et & d’autres choses; ces réglements, me dit-on, ne sont pas encore en
- vigueur.

’ L’hon. M. Cuevrier: Je ne vois pas de loi qui ne s’appliquerait pas &

Terre-Neuve depuis le 1°F avril. Voici, on me dit que la loi sur le Conseil des

ports nationaux ne s’y applique pas encore.

M. Carter: La loi sur le Conseil des ports naticnaux et les réglements du

Conseil? 3

M. HarrieLp: Pourquoi pas?

L’hon. M. CHEvRIER: On me signale que Terre-Neuve possede des Commis-

sions sous la direction desquelles ils fonctionnent et que jusqu'a ce que nous en

venions & une entente, il ne sera pas possible d’appliquer la loi sur le Conseil des

ports nationaux.

M. Carter: Je voudrais continuer, monsieur le président.

Le PRESIDENT: Si vous devez partir, le Comité vous permettra de poursuivre

pendant quelques minutes, ainsi vous pourrez finir de poser vos questions.

M. Fraser: Je propose I'ajournement de la séance.

M. MurcH: J'appuie la motion.

La séance est suspendue jusqu’a 4 heured de I'aprés-midi.

. REPRISE DE LA SEANCE

La séance est reprise a 4 heures de I'apres-midi.
Le préEsipENT: Le quorum est atteint. Messieurs, nous pouvons commen-
cer la discussion.
M. Carter a demandé que la question du chemin de fer de Terre-Neuve
soit réservée. Il eroit qu’on épargnerait du travail au Comité §’il pouvait avoir
le temps de rédiger un certain nombre de questions auxquelles il désire une
réponse. Ainsi, si vous le permettez, le réserverai la question du chemin de fer
de Terre-Neuve. A
Passons au chemin de fer de Témiscouata.
M. MacponaLp: Monsieur le président, je remarque & la page 13 du texte
que la direction des chemins de fer a eu la bienveillance de nous remettre, hier
- soir, qu'il est dit ce qui suit:

L’exploitation du chemin de fer de Témiscouata constituera un far-
deau additionnel pour le National-Canadien et grévera son budget jusqu’a
concurrence de $180,000. ..

_ Monsieur le président, nous avons siégé comme membres du Comité, 'au-
-~ tomne dernier, j’entends le Comité des chemins de fer, canaux et télégraphes,
et il me semble que c’est en décembre que nous avons déféré cette question aux
.~ ‘chemins de fer nationaux. Il a été indiqué dans le temps que le passif s’établis-
sait & $31,000 environ et que son actif se totalisait & $275,000. Aujourd’hui, le
&
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National-Canadian prétend que ce chemin de fer entrainera cette année pour le
réseau un déficit de $180,000. Personnellement, il me semble qu’il est trop
tot pour juger sil deviendra ou non un fardeau. .

M. Pourior: Je dois remercier M. Macdonald d’avoir soulevé cette ques-
tion. Tout d’abord qu'on me permette de dire que mon fardeau est léger
si on le compare a d’autres beaucoup plus lourds. C’est un probléme pour la
direction des chemins de fer nationaux et ce n’est pas seulement une question
d’ordre pécuniaire, de finance, voire de haute finance; on doit aussi l’envisager
comme question d’utilité publique. Le chemin de fer de Témiscouata est indis-
pensable & ma région et il I'est depuis longtemps. v

Sir Henry Thorton aurait acquis ce chemin de fer pour le réseau, en méme
temps que celui de Gaspé, il y a quelques années, n’elit été le fait que le conseil
d’administration du chemin de fer de Témiscouata était alors des gens du
Quebec Central que possédait le Pacifique-Canadien. C’est pourquoi on a pris -
vingt ans pour joindre le chemin de fer de Témiscouata au National-Canadien.

La Chambre a été saisie de la question et 'a étudiée avee beaucoup d’atten-
tion. M. Fairweather l'a étudiée pendant des années. On a mentionné a la
Chambre que j’ai dit un mot ou deux au sujet du chemin de fer de Témiscouata
lorsque le premier ministre est venu & Riviére-du-Loup au cours de la campagne
électorale. Cependant, la réponse du premier ministre fit suite & une étude
approfondie de la question. Le conseil sait (il se peut que M. Gordon l'ignore,
mais les autres membres le savent) comment, pendant des années, M. Fair-
weather a soigneusement étudié la question.

J’ai eu plusieurs entretiens avec M. Stewart, le président du chemin de fer,
et j’espére que le National-Canadien se chargera de l’exploitation du chemin
de fer de Témiscouata le plus tot possible.

Je crois savoir qu'il y a quelques problémes concernant les employés et les
syndicats ouvriers auxquels ils appartiennent. C’est un point & considérer;
on devrait aussi faire un examen de la voie afin de la mettre en bon état. Qu'on -
me comprenne bien, je ne veux pas qu'un politicien véreux du Nouveau- -
Brunswick vienne redorer son blason grice au chemin de fer de Témiscouata,
et je sais ce dont je parle.

M. George: Vous ne faites stirement pas allusion & moi?

M. Pourior: Non, je veux parler d’un politicien provincial. Je respecte
trop mes collégues pour parler ainsi d’eux, mais quiconque connait les affaires
du Nouveau-Brunswick sait de quoi je parle.

Le chemin de fer de Témiscouata a été administré de Riviére-du-Loup dés
le début. Il constitue un chemin de fer important pour les expéditeurs de notre
région et doit étre administré de la Riviére-du-Loup de toute fagon.

Permettez-moi d’ajouter autre chose. Nous sommes associés dans la méme
entreprise. Nous sommes les serviteurs du public et la seule d'iffér_ence qui existe |
entre nous et ceux qui sont chargés de la gestion est qu'ils sont mieux rémunérés
que nous. Mais nous sommes ici sur un pied d’égalité et il n'y a pas d’adver-
saires en présence dans un comité comme celui-ci.

Je suis trés heureux de voir ici ensemble mes colléegues des divers groupements.
Je dis & M. Gordon et & ses adjoints que je suis prét & collaborer avec eux dans
toute la limite du possible & la condition qu'ils traitent bien mes gens.

Que pensons-nous de ceci? Nous avons dépensé de 'argent facilement pour
retrouver un individu qui s'était égaré dans les bois. La population de mon
comté est formée de colons et de cultivateurs. Les fermes sont prospéres et il y
a du bois, beaucoup de bois, il y a aussi la compagnie Fraser.
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J’ai remis au ministre des Transports et & M. Dingle quelques télégrammes

que j’ai recus hier, leur montrant qu'un expéditeur avait a lui seul envoyé douze

millions de pieds de bois par le chemin de fer de Témiscouata I'an dernier. Ce

qui constituait un aussi fort chiffre d’affaires que celui de la compagnie Fraser,

et cette derniére, pour ce que j’en sais, est une compagnie importante. C’est

une compagnie dont les fonds proviennent du public et les administrateurs de

cette compagnie devraient étre les serviteurs du public. Leurs expéditions glo-

bales ne représentent qu’un cinquiéme de celles du chemin de fer Témiscouata et

bien qu’avant longtemps ils puissent insister pour obtenir que la régie du chemin

de fer soit transférée & Edmundston, je ne erois pas qu'un tel changement donne-

rait satisfaction. De plus, je ne veux rien avoir & faire avec le surintendant,

M. Thompson, d’Edmundston.

Je n'en ai rien dit & M. Dingle, mais je me souviens que M. Thompson est

venu & mon bureau. Il s’est trainé & mon bureau pour me demander qu'un mé-

moire soit envoyé & l'ancien ministre, I’hon. M. Michaud, et au ministre actuel,

I’hon. M. Chevrier, afin d’obtenir sa permutation de Campbellton & Edmundston

ou le traitement était plus élevé.

Croyez-vous que je traiterais avec un individu de la sorte au nom de mes

gens? Non, jamais.

Permettez-moi de dire aux gens qui prétendent qu’il n’y a pas de politique
dans les chemins de fer Nationaux que j’ai connu un homme, un ancien télégra-
phiste, qui désirait étre promu surintendant général & Québec. Il avait 'habitude
de me tenir par le bouton de mon gilet chaque fois que je le rencontrais, il me
demandait la promotion. Depuis, il I’a obtenue. Il ne devrait pas y avoir de
politique dans les chemins de fer Nationaux! Lorsque nous formulons nos re-
commandations aux chemins de fer, ce n’est pas pour en retirer un bénéfice
personnel. Je ne me soucie pas d’avantages personnels, mais je me soucie de
servir les miens et je rappelerai & tous que mon fardeau est léger.

Le preésmeNT: L’article concernant le chemin de fer de Témiscouata est-il
adopté?

M. Pourior: Non, non! Avant je veux €tre bien compris et obtenir une
directive du Comité & 'administration. Voici quelques questions. Nous sommes
les personnes préposées & la gestion des chemins de fer Nationaux du Canada et
nous en sommes responsables. Si une maladresse est commise par qui que ce soit
aux chemins de fer Nationaux du Canada, nous devons en porter la responsabilité.
Les gens s’adressent & nous et disent: qu’est-ce qui se passe aux chemins de fer
Nationaux du Canada? Je dis qu’il est temps que le Comité donne une direction
a la régie des chemins de fer Nationaux du Canada et lui demande de commencer
les travaux au chemin de fer de Témiscouata le plus tot possible et d’en établir
la gestion & la Riviére-du-Loup.

En outre, j’espére que la direction du chemin de fer profitera de 'occasion
pour batir une nouvelle gare & Riviére-du-Loup qui sera assez grande pour
abriter les fonetionnaires des chemins de fer Nationaux de l'extérieur, y compris
ceux qui s’occuperont de la ligne Témiscouata.

Je demande ici, & titre de membre du Parlement qui a combattu pendant
vingt-cinq ans, que mon parti soit respecté. Je veux aussi que mes collégues
soient respectés. Je crois que le langage dont on s’est servi A& Pégard de
M. McLure ce matin était assez acerbe et rude. Je n’aurais jamais parlé de
cette facon si j’avais été un représentant des chemins de fer Nationaux. Méme
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si mon honorable ami ne partage pas mes vues politiques, je suis ici pour le
défendre parce qu'il est I'un de mes collégues & la Chambre et je veux que mes
collégues soient traités avec considération.

Nous avons difficilement obtenu une réponse en ce qui concerne la réduction
du nombre des trains. Un homme en est responsable et personne n’a eu le cou-
rage de le nommer au sein du Comité. Cet homme aura les mains libres et
obtiendra d’autres hauts postes de gens qui sont plus stupides que lui, I’encou-
rageant, le payant méme pour sa stupidité.

Le prEsipENT: Le Comité préfere-t-il que M. Gordon fasse une déclaration
et réponde des maintenant & la question?

M. Pourior: J'espére qu'il le fera. Mais j’espére que ce ne sera pas comme
la déclaration qu’il a faite devant la Commission royale d’enquéte sur les trans-
ports. Je dois dire que je n’étais pas présent alors et que je n’ai pas pu lui
répondre sur-le-champ. Je crois que nous avons dépensé assez d’argent pour les
chemins de fer Nationaux alors que I’administration demande des centaines de
millions de dollars. Je ne vois done pas pourquoi une mesquine question d’argent
de ce genre n’est pas déja décidée.

M. Goroox: Je crois que M. Macdonald désire que j'explique ces chiffres.
I’augmentation peut se répartir comme suit: avec les augmentations de salaires
qui ont été accordées aux employés du National-Canadien et en les appliquant
également & la ligne Témiscouata, il y aurait $125,000 d’augmentation des frais
par année. En outre certaines questions relatives & la pension ne sont pas encore
complétement réglées et le colit annuel pourrait en étre évalué a $24,000 ou
$25,000.

M. Cooper me demande de déclarer clairement que ces taux ne sont pas
encore en vigueur. La méme chose est vraie en ce qui concerne le fonds de
pension et il y a, naturellement, une foule d’autres questions qui restent a régler.
Mais les meilleures évaluations que nous puissions faire, en ce qui concerne le
réglement de ces questions, sont & peu prés ce que j’al mentionné. En ce qui
concerne l’exploitation de la ligne de Témiscouata par le National-Canadien,
cela exigera la modernisation des lignes, le remplacement des locomotives et du
matériel, la réduction des taux directs a cause de la mise en vigueur de taux
s'appliquant & une seule ligne au lieu de deux, et la réduction du prix des
billets sur la ligne. On estime, en définitive que l'exploitation du chemin de
fer de Témiscouata, en se basant sur le'volume du trafic de 1948, résultera en un
déficit de $180,000 aprés avoir prévu un intérét de 3 p. 100 sur-les frais de
modernisation. Est-ce que ceci répond & votre question, monsieur Maecdonald?

M. MacpoNALD: Je vous suis maintenant.

L’hon. M. Curvrier: Est-ce qu'on a pris en considération 'augmentation
de seize p. 100 dans les taux de transport?

M. Gorpox: Non, j’ai dit les taux de transport actuels. Je voulais parler des
taux de transport en vigueur.

L’hon. M. CaevriEr: L’augmentation de 8 p. 100?

M. Gorpoon: Clest exact.

M. HarrieLp: Pourquoi basez-vous vos évaluations sur les recettes de 1948?

M. Fraser: Il y a combien d’employés dans cette section?

M. DingLe: Cent-quarante employés.
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M. HarrieLp: Avant que le chemin de fer de Témiscouata passe entre les
mains du National-Canadien, le transport des marchandises sur cette route
était partagé entre le Pa(:lﬁque-Canadlen et le National-Canadien. Ma.lntenant
tout vous revient. Avez-vous pris cela en considération?

M. Gorpon: Oui, tout cela a été inclus dans nos calculs. C’est une approxi-
mation. Ce n’est pas un chiffre fixe, mais ¢’est la meilleure évaluation que nous
puissions faire.

M. HarrieLp: Monsieur le président, d’aprés mon opinion, cette route
pourrait étre rendue profitable. Je crois que c’est la 'une des meilleures acqui-
sitions du National-Canadien. Je I'ai dit lorsque le bill a été adopté a la Cham-
bre et je le crois encore. Comme je connais le territoire deseervi par cette route,
je crois qu’on peut en retirer un bénéfice. C’est bien mon avis.

M. Pouvrior: Je vous remercie, monsieur Hatfield.

Le prESIDENT: Avez-vous d’autres questions?

M. Pourior: Monsieur Gordon, quand pensez-vous commencer les travaux
sur cette ligne?

M. Goroon: Vous voulez dire la modernisation dont j’ai parlé?

M. Pourior: Oui monsieur.

M. Gorpon: Les travaux se pou'rsulvront cette année, des que nous aurons
pu faire les arrangements nécessaires.

M. Pounior: La compagnie de chemins de fer s’en chargera-t-elle elle-méme
ou les travaux seront-ils accordés par contrat?

M. Gorpon: Tout dépendra de la nature des travaux. M. Dingle, pouvez-
vous répondre & cette question?

M. DincLeE: La majeure partie des travaux sera faite pas nos propres
équipes, ce qui comprend l’empierrement, le posage des rails et des traverses.

M. Pourior: Les ponts et les chevalets de ponton?

M. Dingre: La méme remarque s’y applique.

M. Gorpon: Laissez-moi vous dire, monsieur Pouliot, que nos prévisions
dans le moment, en ce qui concerne la restauration compléte de la ligne sur le
méme niveau que le National-Canadien comprend le renouvellement des rails,
des ponts d’acier et des chevalets de ponton en acier, le tout exigeant un dé-
boursé de $1,144,000. Le colt de remplacement des locomotives et de 'outil-
lage pour la transport-marchandises est estimé & $300,000.

M. Pourior: La ligne de chemin de fer de Témiscouata sera-t-elle admi-
nistrée de Riviere-du-Loup, de Montréal ou d’Edmundston?

M. Gorpon: La question est actuellement & 1’étude. Nous n’avons pas
encore pris de décision. Notre opinion & ce sujet est qu’il nous faudra décider
de quelle facon exploiter cette ligne de maniére & I'amalgamer avec le réseau
du National-Canadien. Nos fonctionnaires locaux s’en occupent activement.
Nous_ n'avons pas encore de rapport. La chose peut prendre de six & huit
semaines.

M. Pouwnior: Auriez-vous la bonté de me renseigner alors?

M. Gorpon: Nous le ferons volontiers.

M. Pounior: Vous avez recu des recommandations & ce sujet des p-llIlCl-
paux corps publics des deux endroits.

M. Goroox: En effet.
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M. Pouuior: Je tiens a vous faire remarquer, monsieur Gordon, que les
compagnie Fraser ont recu plus du comté de Témiscouata que nous n’avons
recu d’elles et leurs expéditions totales ne représentaient qu’un cinquiéme du
transport du chemin de fer de Témiscouata. Je suis slir que vous prendrez
ces faits en considération et que vous ne vous laisserez pas trop impressionner
par les gros bonnets des compagnies Fraser. Comme M. Hatfield I’a si bien fait
remarquer, je vous rappellerai que cette ligne de chemin de fer constitue le
dernier lien dans I'Est entre le chemin de fer transcontinental, la province du
Nouveau-Brunswick et ’Etat du Maine, ainsi que I’ancien Intercolonial et le
fleuve St-Laurent. Il y a la de vastes travaux. Je vous dirai de plus qu'il s’y
trouve une nouvelle route mais elle ne portera pas atteinte au chemin de fer,
dés que celui-ci sera convenablement administré, et je suis prét & vous appuyer
jusqu’au bout, & dire & mes mandants d’encourager le chemin de fer. Je le
leur ai déja dit: servez-vous du chemin de fer pour le transport éloigné ou proche.
Si vous vous conformez finalement & ce que je viens de dire, je suis sir que vous
ne le regretterez pas.

M. Fraser: Monsieur le président, une question! Cette question de $125,000
par an répartie sur cent quarante employés signifierait environ $900 par homme
annuellement. Est-ce exact?

M. Gorpon: Les taux de salaires moyens du National-Canadien sur les
chemins de fer Nationaux sont de 54 p. 100 plus élevés que ceux du Témiscouata.

M. Fraser: Chaque homme recevra done environ $900 d’augmentation par
année?
M. Gorpox: Oui, 'augmentation moyenne est de 54 p. 100.

M. HarrieLp: Est-ce que l'on va redresser cette partie de la route qui
s’étend de Riviere-du-Loup, dans la province de Québec, & la frontiére du
Nouveau-Brunswick? Cette partie-1a est toute en lacets. Est-ce qu’on fait
quelque chose pour la redresser? Comme vous le savez, la compagnie a recu
le terrain en subvention et lorsque la voie ferrée a été installée, on I'a faite
aussi tortueuse que possible afin d’obtenir plus de terrain parce que plus il ¥
avait de milles de longueur, plus la compagnie obtenait de terrain.

M. Gorpon: Voila une chose que je ne comprends pas. Nous n’avons
vraiment pas eu le temps de faire un relevé, comme vous le suggérez, parce que
nous ne faisons que commencer & exploiter cette route.

M. HarrieLp: Je pourrais vous enseigner & tirer des revenus de cette ligne
lorsque vous aurez du temps libre.

M. KxicuT: J'ai une question générale & poser relativement & ces lignes
qui, jusqu’a présent, peuvent étre qualifiées de lignes non économiques quoique,
d’apres ce qui a été dit ici, ce chemin de fer de Témiscouata se rangera bientdt
dans une autre catégorie. Je présume que ce déficit de $180,000 n’est qu'une
fraction du déficit plus élevé que 1'on peut anticiper en prenant possession d’une
ligne non économique, et je veux faire remarquer qu’il n’est pas juste d’attendre
du National-Canadien qu’il réalise un profit dans ces conditions. Il me semble
raisonnable que le Gouvernement accepte certaines responsabilités parce que
les chemins de fer Nationaux sont quelque chose de plus qu'une compagnie de
chemins de fer; ils font partie des services publies et doivent faire des choses
qu'une ligne de chemin de fer & peu prés comparable n’est pas tenue de faire.
Je erois que le gouvernement, représentant les habitants du pays auxquels ce
chemin de fer rend service, devrait accepter une certaine responsabilité en la
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matiére. Plus tot nous pourrons rayer ce surplus de capital, plus tot nous
pourrons montrer des résultats satisfaisants qui cesseront de faire de cette route
un fardeau, une faillite comme par le passé.
L’hon. M. CHEvVRIER: Je pourrais peut-étre placer un mot ici, monsieur le
président, sur la question soulevée par M. Knight. Naturellement, c¢'est une
question délicate. Il s'agit non seulement de la structure financiére des chemins
de fer Nationaux mais aussi de la ligne de conduite que le Gouvernement devrait
suivre en ce qui concerne les lignes de chemin de fer semblables. Ce Comité
sait que la Commission royale d’enquéte sur les transports a été chargée de s'en
occuper. L’un des mandats de la Commission royale concerne non seulement
les arrangements financiers, mais également les méthodes générales de trans-
port par rail au Canada. J'espére qu’il lui sera possible de faire des recomman-
dations utiles lorsqu’il s’agira de situations de cette nature.
Le preEsipENT: L’article est-il adopté?
Adopté.
Nous passons maintenant & la distance couverte par le réseau.
M. ForuwgrL: L’exploitation du Central Vermont Railway est-elle frue-
tueuse, financiérement parlant, ou quelle est la situation?
M. Gorpon: C’est une de ces questions auxquelles il est difficile de répondre
par un oui ou un non catégoriques. Si vous ne considérez que le bilan de la com-
pagnie, la réponse est négative, mais si 'on considére la valeur comme embran-
chement et les autres rapports avec cette ligne, je crois que tout compté, elle
en vaut la peine.
Le prismENT: L’article est-il adopté?
Adopté.
Maintenant, nous étudierons les taux de transport.
M. Apamson: Avant leur adoption, je présume que c’est le temps de poser
des questions sur les taux de transport plutot qu’au chapitre du budget, car j’ai
Iimpression que la compagnie n’est pas satisfaite du jugement rendu, pas plus
que le Pacifique-Canadien. Je ne vois pas que ce soit mentionné dans votre
rapport, mais j’aimerais savoir quelle est l'augmentation générale des frais
par tonne-mille sur les chiffres d’avant guerre, 'augmentation des frais d’admi-
nistration, si ce n’est pas inclus dans les chiffres concernant la tonne-mille, 'aug-
mentation des frais de renouvellement et celle des frais d’entretien de la voie
comparativement & la période d’avant-guerre. Ainsi, nous pourrions avoir quel-
que idée des difficultés auxquelles le National-Canadien doit faire face, ce qui
appuierait ces revendications en vue d’obtenir des taux de tranesport plus élevés.
M. Gorpon: Je puis obtenir ces questions du sténographe, ou si vous voulez
bien me les faire tenir, j’essaierai d’y répondre & la prochaine séance.
M. Apamson: Trés bien. Vous demandez que les taux de transport soient
augmentés et il me semble que le Comité devrait savoir combien vos frais ont
augmenté par tonne-mille,

M. MurcH: Jusqu'ou irons-nous & ce sujet?

Le présmENT: En ce qui concerne la question des taux de transport, ies
membres le savent, 'orateur a déecidé... méme si je considére la question de
M. Adamson comme question fondamentale, demandant simplement des ren-
seignements et étant tout & fait appropriée, de facon générale, au sujet des taux
du transport, je ne crois pas que le Comité soit compétent.
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M. MurcH: Je me réserve le droit de dire quelque chose, non pas
de la question de M. Adamson, car c’est une question tendancieuse, ma
sujet de la réponse de M. Gordon. Il ne sert & rien de poser cette qu
moins quil s'agisse de la composition des taux dans léur entier, ce qui
intéressant pour moi et les autres membres du Comité qui representent Ia
du pays ayant un intérét vital dans cette matiere. ;

L’hon. M. CHEVRIER: J’estime que I'argument de M. Mutch est motiv
ne crois pas que ce soit I'intention du Comité d’entamer cette d’1sc11,snsmn,r
l'orateur a décidé que la demande des chemins de fer adressée & la Comm
des Transports ne doit pas étre discutée a la Chambre des Communes
membres ont laissé le sujet de c6té & sa demande. D’autre part, serait-i
de permettre aux membres de discuter la question au sein du Comité et
en empécher & la Chambre? A mon sens, le Comité est lié par le Reglem
la Chambre et les décisions de l'orateur. J avais cru que la décision de 1’ orate
ne s’appliquait pas a4 la question de M. Adamson, mais lorsqu’il s’agit
cas indéterminé, c’est difficile & décider; cependant, si l'on permet & l'un
membres de poser des questions & ce sujet, je suppose que tous voudront
le méme privilége. :

M. MurcH: Je ne crois pas que la question soit mappropmee Je n’ai pe »
étre pas d'imagination, mais je me pense pas que M. Gordon ou nlmporte
puisse y répondre de facon intelligente sans toucher & la discussion gén:
des taux de transport. Si cela se produit, il est possible que nous soyons lon
temps ici.

Le prESIDENT: Je reconnais qu'il est difficile de prendre une décision en
qui concerne la question des taux de transport. Cependant, je n'ai pas l'iI
tention de manquer & mes responsabilités, et si un membre du comité pose v.
question simplement dans l'intention d’obtenir des renseignements que pe
lui fournir les témoins ici présents, je laisserai passer cette question si je la trot
appropriée. Si elle ne me parait pas réguliére, je m'y opposeral et ce"

ensuite au Comité de décider.

L’hon. M. Crevrier: On me dit que la réponse & l'une des questlons {
M. Adamson se trouve & la page 28 du jugement de la Commission des Tra
ports—Iles 21 p. 100.

Le prEsIDENT: Quelque autre membre désire-t-il poser une questlon dans
but d’obtenir des rencelgnementa—non pas pour exprlmer une opinion ou quelqu
chose de ce genre, mais simplement pour se renseigner. 4

M. Kx~icHT: J’ai une question relative au taux de transport sur le chemin d
fer de la Baie d'Hudson en particulier. J'aimerais savoir si c’est vrai que
taux ont augmenté de 70 p. 100 depuis 1947.

M. Gorpox: Parlez-vous du volume du transport?

M. K~i6uT: Non, des taux de transport. Est-ce vrai qu’ils ont augmen
Je ne sais pas si vous pouvez appeler ¢a une demande de renseignement. -
Le présiDENT: Je crois que la question est réguliére.
M. Gorpox: Les questions relatives au chemin de fer de la Baie d’Hud 01
relévent-elles du mandat du Comité? :
L’hon. M. Crevrier: Non, c’est un autre sujet, mais nous avons décidé qui
lorsque nous pouvons donner des renseignements 4 un membre concernant C
chemin de fer, nous le ferions. J'espére que nous ne serons pas appelés |
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toute sorte de chiffres, mais je crois la réponse facile. Je crois méme la
- Cependant, je préférerais m’en assurer auparavant. Si vous voulez
éserver la question, je crois que je puis obtenir la réponse.

M. KnxicHT: Quand pourrai-je obtenir une réponse, afin que je puisse
se quelques autres questions pour me renseigner?
. L’hon. M. Cuevrier: Demain, je crois. Nous devons communiquer avec la
' Commission des transports & cette fin.
.~ M. Knigar: Les chemins de fer Nationaux ont-ils quelque chose & voir
& la fixation des taux de transport?
- Le preésmpENT: La question est irréguliere. Vous devez vous borner &
- demander des renseignements.
M. KnicaT: Qui fixe les taux?
- L’hon. M. Cuevrier: La Commission des transports a juridiction sur le
chemin de fer de la Baie d’Hudson. Elle n’exercait pas cette juridiction l'an

| tion, de sorte que tout jugement de la Commission des transports concernant les
taux s’appliquerait au chemin de fer de la Baie d'Hudson, si je ne me trompe.
‘ M. KnigaT: Tout comme nos amis de Témiscouata, nous sommes désireux

de favoriser la ligne de chemin de fer. Nous aimerions tout de méme savoir
. pourquoi le transport d'une corde de bois & pate de la baie d’Hudson & Fort-
. Frances ne cofite que le tiers du taux qui s’applique a partir de Churchill pour la
- méme distance. J’ai appris que 2,000, 000 de pieds de bois d’ccuvre n’ont pas été
. expédiés cette année unlquement parce que les taux de transport sont trop élevés.
. Naturellement, nous aimerions savoir qui établit ces taux et pourquoi ils sont
aussi élevés.
J L’hon. M. CuEvriEr: La Commission des transports a juridiction en ce qui
| concerne les taux et, ]e le répete, la derniére déeision comporte une augmentation
| de 16 p. 100. Je présume que cette augmentation s’applique également au che-
‘min de la Baie d’Hudson. Il me semble que le tarif local ordinaire de ce chemin
- de fer devrait étre le méme que celui des autres.
g, M. K~igHT: Je n'ai plus qu une seule question. Si, comme le ministre
- I'a dit,—et je prends sa parole,—ici n’est pas I’endroit o obtenir des renseigne-
giments sur ce chemin de fer, peut-il me dire ou je pourrais en obtenir?

L’hon. M. CuEvriER: A la Chambre des communes.
57" M. KxicaT: Ah bon! Mais j’ai déja essayé.
: M. Harrierp: La direction du National-Canadien est-elle au courant que les
?chemlm de fer américains demandent & 'Interstate CCommerce Commission une
¥ reductlon des taux de tranqport
. M. Gorbon: Une réduction des taux de transport? Je ne suis sirement
~ pas au courant d’aucune requéte portant sur une réduction générale des taux
- de transport. Il y a peut-étre quelques demandes particuliéres motivées par la
‘.-‘ concurrence, mais je ne suis au courant d’aucune demande générale.
& M. McLure: Qui établit le tarif du transport des camions sur ’Abegwert
* traverzant le détroit de Northumberland? Qui est chargé de l'établir?
L’hon. M. Cuevrier: Allons-nous entamer de nouveau un débat constitu-

: tionnel, monsieur MecLure?
! M. Harrierp: Ils ne peuvent fournir de wagons et il leur faut utiliser des
- camions.
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M. Gorpon: Si je comprends bien la question, la réponse est que cela fait
partie du tarif général. Ce tarif, pour autant que je sache, est autorisé par la
Commission des transports comme partie des taux généraux.

M. McLure: Elle n’a pas compétence en matiere de tarif par eau.

M. Gorpon: J'ignore si cela est considéré comme taux de transport par eau.

M. McLure: L’Abegweit a été remis au National-Canadien qui Pexploite.

M. Gorpon: Clest exact.

M. McLure: La question est celle-ci: a-t-il été confié au National-Canadien
pour fins d’explmtatlon sans que le gouvernement fédéral ne donne la moindre
instruction aprés consentement du gouvernement de lile du Prince-Edouard.
Ces deux parties sont ici concernées. C’est 1a un service rendu suivant les
termes de 1'Union de 1873 lorsque nous sommes entrés dans la Confédération et,
aussi longtemps que cela reste un service, le gouvernement a lobligation de
nous accorder 13 des taux qui ne dépassent pas le colit du transport par camion
sur une méme longueur de route. D’aprés les termes de 1'Union, cela devrait
étre absolument gratuit.

M. Gorpon: Il me semble que cela est un argument qui s’applique entiere-
ment aux taux de transport; en ce qui concerne ce navire, il s’agit de la ligne de
conduite du gouvernement.

M: McLure: Et l'on ne devrait pas en discuter ici.

M. Gorpon: Je m’en remets au président.

Le présipeENT: La premieére question, je crois, était conforme au Reéglement.
On y a répondu. Je crains cependant que la seconde ne le soit pas, monsieur
McLure, et je vais étre obligé de prendre parti contre vous.

M. ForLweLL: Puis-je savoir combien il en a colté aux chemins de fer
Nationaux pour leur demande & la Commission des transports en vue d’obtenir
une augmentation des taux.

Le prEsmpENT: De quels frais voulez-vous parler? Est-ce des frais d’avocat
et autres de ce genre?

M. FornweLL: Frais d’avocat et de préparation.

M. Gorpox: En principe, la demande est faite par 1’Association des chemins
de fer du Canada et les frais sont partagés une fois la question réglée. Je n’ai
aucun chiffre & ce sujet et je ne crois pas que vous puissiez répartir le cott vé-
ritable, parce qu'une grande partie du travail est faite par les propres fone-
tionnaires du réseau.

M. FoLLweLL: Vous en aurez une idée approximative un de ces jours.

M. Gorpon: Nous aurons une idée des frais additionnels mais nous ne
pourrions en donner les détails en ce qui concerne le temps dépensé par nos
propres employés. Une grande partie du travail est effectuée par nos employés
et nos avocats. Nous avons notre propre contentieux.

M. ForLweLL: En d’autres termes, vous ne connaitrez les frais que lorsque
vous recevrez la facture de 1’Association des chemins de fer?

M. Gorpon: Nous saurons alors ce que ca cofite.

M. Furron: Vous retenez aussi les services d’avocats.

M. Gorpon: Cest-a-dire que I’Association retient les services d’avocats.
M. Furron: Est-ce que vous n’en avez pas également?
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M. Goroox: Oui, nous avons un avocat chargé de veiller & nos intéréts
particuliers.

M. ForLweLL: Clest un avocat de compagnie?

M. Gorpon: Notre avocat est M. N. J. MacMillan qui est avocat général
et vice-président des chemins de fer Nationaux.

M. ForLweLL: Vous ne connaitrez les frais que lorsque vous aurez la
facture?

M. Gorpox: C’est vral en ce qui concerne 1’Association des chemins de fer.

M. Furrox: Les autres chemins de fer font la méme chose. Ils ont un
avocat qui s’ocecupe de leurs intéréts particuliers en plus de I'avocat engagé par
I’Association?

M. Gorpon: Oui.

Le présmeNnT: Larticle est-il adopté?

Adopté.

En ce qui concerne la Commission des transports, je me suis acquitté des
instructions du Comité et les documents déposés apparaitront comme appendice
4 nos délibérations d’hier.

Article suivant: négociations au sujet des salaires.

M. ForLweLL: A ce sujet, puis-je me reporter au bas de la page 16 ou l'on
dit:

Comme suite dune recommandation faite par [I'United States
Emergency Board, le National-Canadien a dii accorder & ses employés
sur ses lignes aux Etats-Unis, autres que ceux affectés & l'exploitation,
une augmentation générale de salaires de 7 eents 'heure, rétroactive au
1¢* octobre 1948, et la semaine de 5 jours, ou de 40 heures, sans réduction
de salaires, & partir du 1°* septembre 1949. D’autres demandes considé-
rables en faveur des employés aux Etats-Unis ont été recues et font
actuellement 'objet de pourparlers et de mesures de médiation.

Sauf erreur, les mémes demandes sont actuellement formulées par les em-
ployés de chemins de fer du Canada?

M. Gorpon: Il y a une demande semblable. En vérité, il est trés difficile
de répondre par un mot & votre question parce que nous avons un grand nombre
de négociations de salaires en cours continuellement. Dans le moment, nous
avons quarante-neuf demandes de diverses organisations ouvrieres canadiennes
et nous en avons dix de notre ligne de chemins de fer américaine. La premiére
des deux principales demandes dont vous voulez parler, je crois, est celle qui
provient de 15 groupes internationaux qui ne sont pas affectés a I'exploitation,
comprenant 45,000 employés. On y demande une augmentation de 7e. ’heure
dans les taux de salaire, & compter du 16 juillet 1949, et la semaine de 40 heures
sans réduction de salaire. Il y a d’autres points, mais ce sont la les deux prin-
cipales demandes. La seconde requéte importante provient de la Fraternité
canadienne des employés de chemins de fer représentant 27,347 employés non
affectés & lexploitation qui ont réclamé une augmentation de 10c. '’heure &
compter du 16 juillet 1949, la semaine de 40 heures sans réduction de salaire et
la retenue syndicale d’apres la formule Rand. Ces deux sujets font actuellement
l'objet de négociations auprés du tribunal d’arbitrage qui siége actuellement 2
Montréal.

M. FouLwerL: Il n'y a pas encore eu de rapport?

58816—4
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M. Gorpon: Les hommes et la compagnie de chemin de fer ont tous deux
présenté leur exposé et déposé des réfutations. Le tribunal s’occupe actuellement
de préparer son rapport.

Le priésmeNT: Monsieur Gillis, vous désirez poser une question?

M. Grruis: Oui, une question qui se rapporte aux salaires. Sur le National-
Canadien, les porteurs de bagage qui travaillent a I'est de Montréal sont tenus
de payer 'impdt sur le revenu sur les $300 de pourboire qu’ils sont censés recevoir.
Cela ne s’applique pas aux autres parties du réseau. Pouvez-vous m’expliquer
pourquoi le gouvernement a adopté cette ligne de conduite envers ces garcons
sans que la clause s’applique partout a travers le pays?

M. Gorboxn: Je n'en ai pas la moindre idée. Ce doit étre un reglement
de I'impot.

L’hon. M. CHEVRIER: \Ieme si M. Gillis mentionne le gouvernement, j’admets
tout de suite mon ignorance & ce sujet. Ce peut étre un reglement de la division
de I'impdt avec lequel je ne suis gueére familier,

M. Giruis: J’ai soulevé la question & la Chambre & plusieurs reprises, mais
M. Abbott s’est contenté de dire: “C’est ca’”’. Et c’est tout! Je ne fais que
signaler la chose @ l'attention de M. Gordon.

M. Gorpon: Je suis content que vous layez fait. Je n’en ai jamais entendu
parler et je ne crois pas que mes hommes qui sont ici soient au courant, eux non
plus. Je ne puis que supposer, d’aprés ce que vous dites, que c¢’est un réglement
de I'impot et je ne puis défendre ou expliquer I'un de leurs réglements.

M. Gruuis: J’ai attiré votre attention & ce sujet aujourd’hui parce
que vous avez besoin de la coopération de tous vos employés et que c’est la
une question de préférence & cause du rang.

M. Gorpon: Je suis content d’étre renseigné.

M. Georce: L’an dernier, lorsqu'on a traité des questions d’augmentations
de salaire, il a également été question de 'augmentation du chiffre des pensions.
L’'un des sujets qui se sont présentés a été celui de I’Association des pensionnés
qui tachait d’obtenir un relévement. des pensions. Le ministre voudrait-il nous
en dire quelque chose.

L’hon. M. CHEvVRIER: Je ne sais pas si je puis vous en parler longuement

mais je puis vous dire que la question des pensions pour le groupe auquel vous

songez doit étre considérée comme pour les autres. Il y a les fonctionnaires de
’Etat qui recoivent une pension, les groupes de pilotes,—vous étiez dans cette
chambre-ci avec cette délégation qui a demandé la chose,—mais je ne crois pas
que l'on puisse traiter de la question des pensions pour un groupe sans s’occuper
de tous. En outre, le ministre de la Santé nationale et du bien-étre social doit
prochainement instituer un comité. 11 a rencontré quelque difficulté mais je
suis slr que le comité sera prét a siéger bientdt. Lorsque ce comité sera désigné,
je crois que les faits seront exposés de facon générale. Il ne serait sans doute
pas sage et je pense que le gouvernement préférerait que nous ne prenions
aucune décision envers 'un de ces groupes sans considérer les intéréts de tous.
C'est 14 ou nous en sommes actuellement.

M. Pourior: J'aurais un cas particulier & vous exposer au sujet des pensions.
Je demanderais & la direction de considérer ce probléme avec largeur de vue
et d’accueillir favorablement cette demande. Il s’agit d’un serre-freins dont
le cas a été traité de facon ineroyable. Cet homme a travaillé en divers endroits
pour la compagnie de chemins de fer pendant treize ans et a rendu d’excellents
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services. Il devait aller au nord et partout ailleurs pour faire sa période de
service. Finalement, il a terminé ses treize années, a travaillé comme employé
temporaire pendant deux autres années et demie ce qui lui fait quinze ans et
demi de service. Maintenant une pension ne peut pas lui étre accordée parce qu’il
'a travaillé que treize ans comme serre-freins en dépit du fait, je le répete, qu’il
a travaillé pendant deux ans et demi comme employé temporaire. J'al ici une
lettre concernant cet homme. J’en ai une copie pour M. Gordon, une pour le
ministre et 'autre pour le président.

Le priésmENT: Cet article des augmentations de salalres pour les employés
est-il adopté?

M. KnigaT: Pourrons-nous y revenir, monsieur le presadent? J'aimerais me
réserver le droit de traiter davantage des relatlons avee les employés.

Le prEsiDENT: Mieux vaut le faire maintenant.

M. KnigHT: Monsieur le président, je déclare d’abord qu’a titre de Cana-
dien, je souhaite sincérement le succés du réseau national. Cependant, je vou-
drais parler des relations entre les employés de chemins de fer et le public en
ce qui concerne le réseau. Le sentiment général, a travers le pays, depuis un an
ou deux, semble étre que tout n’allait pas si bien en matiere de chemin de fer,
prétention qui a €été renforcée par l'incident du charbon, déja pitoyable en
lui-méme, mais qui s’est ajouté a d’autres pour mettre en évidence 'imperfec-
tion des chemins de fer Nationaux comparativement aux autres. ‘Ce n’est pas
14 ma propre opinion. J'essaie de vous faire voir les sentiments & ce sujet de
certaines gens avee lesquels je suis venu en contact & travers le pays. Je
m'intéresse surtout a la facon d’améliorer les relations avee les employés: Il me
semble que certains employés du National-Canadien ont l'impression d’avoir
été un peu négligés par 'administration et j’aimerais que le président se pro-
nonce & ce sujet. Laissez-moi vous dire ici que j'apprécie hautement ce qu’il
a accompli. Je le félicite de la facon magnifique dont il s’acquitte d’une tiche
tout a fait nouvelle et de la connaissance étendue qu'il en a déja acquise en
aussl peu de temps,

Des voix: Bravo!

M. KnicHT: Je désire lui assurer que nous avons pleine confiance en sa
compétence. Je voudrais également lui poser cette question: M. Gordon ne
pense- -t-il pas que l'une de ses principales taches, a4 titre de nouveau président
du réseau, est d’établir ou de rétablir (si l'usage de ce mot est approprié) un
bon moral chez les emplovés et la confiance dans cette ligne de chemin de fer
qui appartient & la nation, d’en faire quelque chose dont nous puissions étre
fiers. Nous savons tous que les employés de chemins de fer se glorifient de
leur emplois. Nous n’avons qu’a considérer le magnifique travail accompli au
cours de 'hiver dernier avec toutes les avalanches et autres difficultés qu'ils
ont rencontrées en Colombie-Britannique et la facon dont le service a 6&té
maintenu. D’aprés moi, nous avons lun des meilleurs chemins de fer du
monde. Cependant, il y a la une situation qui m’inquiéte. On a pris pour
acquis que le National-Canadien, étant un service publie, doit se contenter
des restes alors que le Pacifique-Canadien est porté aux nues. Clest ici
que la question des relations avec les employés entre en jeu. Les hommes
ont 'impression d’étre un peu abandonnés. Je demanderais au président s'il
ne croit pas que les travaux d’amélioration de la voie qui nous ont été indiqués
et qui prendront des années ne procureront pas un emploi plus continu. Je
crois que nos chemins de fer devraient étre modernisés sous tous rapports et
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cela ne s'applique pas uniquement aux chemins de fer canadiens, mais a
ceux des Etats-Unis également. 11y a la question de modernisation du matériel,
I'amélioration de la superstructure. Tout considéré, il faudrait des années et
des années pour améliorer et maintenir 'efficacité de notre réseau public.

Je demande également au président s’il ne croit pas que l'on pourrait
regagner en améliorant son organisation, la confiance du public que le National-
Canadien a perdue, de sorte qu’il ne serait plus un service de deuxiéme ordre
comme le public en est arrivé a le considérer. Il faudrait étre 1’Auditeur général
pour comprendre le bilan du National-Canadien. La méme chose se répéte
d’année en année, inévitablement. Je ne erois pas que ce soit trés bon pour
stimuler et le moral des employés et la confiance du public. Je demande égale-
ment si le président n’est pas d’avis—ou plutdt, je sais que le président est
d’accord sur ce point,—que plus tot on remédiera & la situation, le mieux ce sera.
Il me semble que le National-Canadien ne devrait pas simplement imiter le
Pacifique-Canadien. Il devrait donner I'exemple, battre la marche. Ce dont ce
réseau a besoin, je pense, c’est du sang neuf, ou une sorte de stimulant qui per-
mettrait d’améliorer cette situation. M. Gordon devrait redonner a ce pays
et aux employés de ce réseau la méme impulsion que leur avait donnée Sir Henry
Thornton qui était aimé de ses hommes.

Jirai plus loin. M. Gordon me croit-il pas que l'attitude du gouvernement
envers ce réseau pourrait étre modifiée avec avantage? Un peu partout, les
gens semblent avoir 'impression que ceci n'est pas un réseau, mais une agglo-
mération de bouts de route qui ont été ramassés ici et la et confiés aux soins
du gouvernement. Ainsi, nous avons repris une route dans les provinces Mari-
times, une autre tout a fait & I’Ouest et maintenant, ceci dit sans manquer de
considération pour les intéressés, il y a la question du Témiscouata. Tout ca
mis ensemble forme ce que nous appelons le réseau du National-Canadien alors
que le Pacifique-Canadien est généralement considéré comme le chemin de fer
officiel avec des états de service qui sont mieux connus en tout temps.

Je m’excuse d’avoir fait une espéce de discours, mais au moins, je me
suis déchargé le cceur et ce sont la, je crois, des choses qui devaient étre dites.
Elles ne représentent peut-étre pas ma propre opinion, mais elles sont une expres-
sion de l'opinion publique au Canada. J’aimerais connaitre 'opinion de la diree-
tion & ce sujet.

Le priésmeNT: Monsieur Gordon.

M. Gorpox: Monsieur le président, sans admettre pour un moment les pré-
misses que vous avez ¢établies, monsieur Knight, je conviens sans difficulté que
I'amélicration du moral des employés de chemin de fer constitue probablement
I'une des plus importantes téches de l’administration. Je suis convaincu que
plus le moral est bon parmi les employés, plus 'exploitation sera fructueuse
et cela s’applique particuliérement au National-Canadien. Maintenant, con-
sidérant le fait que les délibérations du Comité tombent en peu de temps dans
le domaine public, je veux nier immédiatement toute prétention que le personnel
d’une autre compagnie de chemin de fer quelconque est plus compétent que celui
du National-Canadien. Je ne suis pas d’accord avee vous sur ce point. . .

M. Kw~igHT: Puis-je vous interrompre? Je m’ai pas laissé entendre que
¢’était mon opinion.

M. Gorpon: Jaccepte cette déclaration, mais votre remarque m’a donné a
entendre que vous mentionniez, pour ainsi dire, des impressions rencontrées
par vous dans certaines parties du Canada. Considérant que ce genre de publi-
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cité n’est peut-€tre pas désirable et me faisant I’avocat du personnel, puisque
nous parlons de son moral, j’ai jugé bon.de ne pas accepter ces impressions
comme constituant un jugement authentique de la valeur de la direction des deux
réseaux. Je me saurais trop insister sur ce point, car je n’ai pas encore eu 'occa-
sion, malheureusement de faire la connaissance d’un nombre de membres du
personnel aussi grand que je le désire. Mon intention, je le répéte, est de
sortir de mon bureau dans le plus bref délai possible, d’aller trouver les che-
minots & leurs lieux de travail, de les voir travailler & leurs tiches, de faire
leur connaissance autant qu’un président du conseil d’administration peut le
faire, et d’essayer de hausser leur moral au plus haut degré possible. Je
suis fermement convaincu que le moral et les opinions des cheminots ont un
grand role & jouer, au chapitre des services qu’ils rendent au public aussi bien
qu’'en matiére de fréquence des accidents. Il est inutile que je répéte ce que
j’ai déclaré devant la Commission royale pas plus tard qu'hier soir. Je suis
pleinement d’accord avee vous: le déficit accusé par le réseau a produit un
effet nuisible et pernicieux sur des cheminots qui n’arrivent pas & comprendre la
raison d'un déficit aussi soutenu, lorsque la direction estime qu’ils remplissent
leurs fonctions avec tant de succes.

Je crois que c’est tout ce que j’ai besoin d’expliquer. Si M. Knight désire
d’autres explications, je les lui donnerai avee plaisir.

L’hon. M. CHEvVRIER: Vu qu’on pourrait inférer de la déclaration que le
gouvernement marchande son appui au réseau, je devrais dire quelques mots.
Je dois vous répéter qu’il n’en est rien. A ma connaissance, aucune proposition
présentée par le réseau au gouvernement n’est rejetée par ce dernier, pourvu que
nous estimions qu’elle est dans l'intérét général du public.

En outre, le Parlement a donné au conseil d’administration le pouvoir de
diriger et de gérer les chemins de fer Nationaux du Canada, au nom du publie.
Le conseil jouit de la confiance du public et je m’avise de huit ou dix propositions
importantes pour l’ensemble du pays, que les chemins de fer ont recommandé
au gouvernement d’approuver, ce qu’il a fait. Mais si vous vous imaginez que
le fait de n’avoir pas recommandé la revision du compte capital signifie que le
gouvernement marchande son appui au National-Canadien, n’oubliez pas que
le pays est divisé sur ce point de haute importance.

Mes opinions sur ce point sont tranchées et ce sont les mémes que celles
du réseau, car je me suis tenu en rapport avec lui et j’ai réfléchi quelque peu
a la chose. Mais tous ne partagent pas ces opinions et c¢’est pourquoi le gou-
vernement a jugé que le mieux était de déférer I'affaire & la Commission royale
du transport.

Sur la question de la valeur de l’exploitation du réseau, j’estime qu’il faut
simplement, se reporter & deux rapports dont l'un est celui de la Commission
Duff, qui déclare sans équivoque que le National-Canadien est exploité avec
autant de succés que le Pacifique-Canadien.

M. Knicut: Ce rapport déclare, je crois, que l'exploitation du National-
Canadien est sans rivale parmi les exploitations ferroviaires au monde.

L’hon. M. Cuaevrier: L’autre autorité & laquelle je me reporte est le juge-
ment rendu par la Commission canadienne des transports dans la cause de
P’augmentation de 21 p. 100 des taux de transport. La Commission a une aussi
haute idée que moi du réseau national.

M. Gorpon: Permettez-moi de dire qu’'une des premiéres mesures prises
par moi en cette matiére générale du personnel a été de nommer un vice-président
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chargé du service du bas et du haut personnel. De cette maniére, un nouveau
service sera établi dans le but de moderniser et de mettre & jour les relations
entre 'administration et les employés aussi bien que le haut personnel. L’ac-
tivité de ce service n’en est qu’a ses débuts. Nous étudierons les méthodes les
plus modernes que nous puissions découvrir et nous comparerons leurs résultats
non seulement avec ceux des entreprises ferroviaires, mais aussi avec ceux
d’autres entreprises en général.

M. Murcs: J’ai le privilége de représenter une des régions ou le National-
Canadien a le plus d’employés, du moins dans "Ouest. Je les vois de trés pres.
Je les ai vus a l'ccuvre durant toute la guerre, durant la crise économique
d’avant la guerre et durant 'aprés-guerre. De plus, j’ai questionné les directeurs
administrateurs du National-Canadien. J’aimerais savoir si, au cours des dix
derniéres années, I'un de vous, messieurs, a plus voyagé que moi en chemin de
fer. J’al voyagé sur le réseau quand il était administré par sir Henry Thornton.

Il serait plus facheux, & mon avis, qu’on s’imagine que le réseau pourrait étre.

servi par des employés plus dévoués & leur tache que ceux que je connais.

Quant & la valeur du service des trains, je dirai que j’ai voyagé durant une
nuit sur le parcours de Calgary a Edmonton et qu'au lieu de descendre & un
hotel, j’ai préféré retourner & Calgary le lendemain matin, sachant qu’on me
fournirait d’excellents services. J’ajouterai qu’au cours de ces derniéres années
je me suis rendu en train six ou sept fois jusqu’a Halifax. Nous sommes tous
fiers de la qualité de l'esprit de corps dont faisaient preuve les employés du
National-Canadien subordonnés & sir Henry Thornton. Il arrivait alors qu’un
serre-frein & l’emploi du réseau vienne voir son voisin occupé & bécher son
jardin et lui suggére d’expédier ses produits agricoles par le National-Canadien
plutdt que par un autre chemin de fer. Nous connaissons tous l'orgueil que
les employés du National-Canadien mettent & bien accomplir leur travail. A
mon avis, le réseau a moins de choses & se faire pardonner que tout autre
employeur canadien. -

M. Gorpon: Merei.

M. HarrieLp: Aprés avoir expédié des marchandises par le Pacifique-
Canadien comme par le National-Canadien pendant 45 ans, j'ai constaté que
“les expéditionnaires avaient autrefois la faculté de prendre des décisions sur
certains points et de juger ce qu’il convenait de faire, mais je constate qu’actuel-
lement une régle absolue leur enléve cette liberté et les oblige & télégraphier &
une personne afin de savoir s'ils sont libres de faire telle ou telle chose. Il s’agit
14 peut-étre d’'une simple formalité qui serait lucrative pour le chemin de fer.

Le priésmENT: Voudriez-vous faire des observations sur ce point, monsieur
Gordon?

M. Gorpon: Oh! je croyais que vous énonciez simplement des faits, monsieur
Hatfield.

M. HarrieLp: Non. Je serai heureux que vous me répondiez.

M. Gorpon: Je répondrai qu’on ne m’a signalé aucune régle aussi rigoureuse.
Il n’entre assurément pas dans mes idées d’enserrer les gens dans des régles qui
ne leur laissent aucune latitude d’inmterprétation.

M. HarrieLp: Vous constaterez qu'il s’est produit un grand changement &
cet égard.

M. Gorpon: Je voudrais d’abord m’appuyer sur des faits, car je ne suis
pas assez au courant du sujet pour présenter des observations d’ordre général.
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Mais je suis certain, d’aprés ce que j’ai constaté, que les réglements sont assez
larges pour permettre & l’employé d’exercer son jugement, s’il le veut. Il faut
se souvenir, toutefois, que certains employés ne veulent pas assumer cette
initiative. Dans de tels cas, nous sommes disposés & 'assumer et donner les
instructions requises.

En matiére de fixation des taux de la circulation ferroviaire, du transport
des marchandises, ete., je n’ai pas du tout I"impression qu’un contrdle centralisé
élimine l'initiative individuelle.

M. HarrieLp: Clest pourtant 'impression que je recois depuis 45 ans,

M. GorpoN: La mienne est le résultat de trois mois de service. Vous avez
done un avantage sur moi. :

M. ForLweLL: Je crois qu'il est possible de grouper le chapitre des salaires
et celui des relations avec les employés. Je vois que le rapport déclare ce
qui suit:

“Le nombre de ses pensionnaires est de 15,671.”

Dans ma ville, il existe un groupe de pensionnaires qui estiment (l'un d’eux
surtout) avoir été lésés en matiére du montant des pensions qu'ils touchent.

Voici une brochure intitulée “Fonds des pensions des chemins de fer Natio-
naux du Canada”. Elle donne un résumé des contributions facultatives versées
a ce fonds & partir du 1°* janvier 1935. Voici également un tableau des montants
mensuels approximatifs exigés pour qu’un employé ait droit & une rente annuelle.
Les employés se plaignent de ne pas toucher le montant auquel ils estiment avoir
droit et en vue duquel ils croient avoir versé des contributions. Je sais que
cette question fait l'objet de discussions depuis plusieurs années avec plusieurs
services, mais 'ancien employé dont je parle estime avoir été grievement lésé.

J’ai eu le plaisir d’entendre M. Gordon dire hier qu'il serait heureux de
s’occuper de toute question sur laquelle nous voudrions appeler son attention. Je
lui soumets done la question dont je parle, dans la certitude qu’il lui donnera
une solution satisfaisante.

En ce qui concerne le moral des cheminots, je dirai en passant que je crois
le connaitre assez bien, car j’ai eu l'occasion de travailler & la construction
d’une voie ferrée pour le National-Canadien. Ma famille est une famille de che-
minots, dont six fils et une fille ont travaillé autrefois pour le National-Canadien,
au service duquel un membre de la_famille est employé & titre de contremaitre et
un autre i titre de contremaitre adjoint. La nomination de M. Gordon comme
président du Conseil d’administration a certainement haussé le moral des em-
ployés du réseau.

M. GrLuis: A mon avis, la question soulevée par M. Hatfield, savoir celle
d’une direction étrangére au commun des employés et sans liaison avec eux,
constitue Vaspect le plus important du probléme. Je crois que ce fait peése
comme une malédiction sur les vastes entreprises et produit de nombreux dé-
saceords. Il régne actuellement beaucoup d’appréhension. Avant de quitter la
Nouvelle-Ecosse (c’était depuis la nomination de M. Gordon), j’ai eu connais-
sance d'une rumeur voulant que M. Gordon allait réduire le personnel. Et I'on
parle de I’énorme déficit du réseau. Comment va-t-il procéder aux réductions
de personnel? L’employé moyen a l'idée que la chose se fera & ses dépens,
parce qu'il est la victime toute désignée.

De petits faits tels que le suivant rendent la possibilité de ces retranche-
ments plus vraisemblable. Par exemple, un ancien combattant amputé d’une
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jambe est employé a titre de concierge. On lui dit tout d’un coup qu’il devra
ajouter & ses fonctions celles d’expéditionnaire chargé de manipuler des mar-
chandises. Comme si un homme qui n’a qu’une jambe pouvait tirer et pousser
des chariots & bagages et manipuler des marchandises! J’ai appelé sur le cas
I’attention du Ministre; il est en train de s’en occuper. L’appréhension dont je
parle se répand parmi tout le personnel, en face de telles mesures prises & 'égard
d’un des emplois inférieurs et du balayage auquel s’attendent les petits employés.

C’est, avec plaisir que j’ai entendu M. Gordon dire qu’il était en train de
créer un service du personnel du National-Canadien. Il ne suffit pas de colla-
borer avec les dirigeants des fraternités ferroviaires, qui sont trés souvent trop
¢éloignés des employés réguliers. J’estime aussi qu'il est bon d’avoir un personnel
entrainé, capable d’aller et venir parmi les cheminots et de les rapprocher de
la direction.

Une autre idée suggérée par M. Hatfield est celle des décisions mineures qui,
prises par de hauts employés locaux, permettraient d’éviter la perte de nom-
breuses heures de travail aussi bien que beaucoup de désordre. Décentraliser la
direction dans cette mesure permettrait de prendre des décisions de cet ordre
sans perdre de temps & télégraphier & Montréal et ainsi de suite.

Je déclare que les employés appréhendent des mises & pied et des réductions
de personnel, prises comme mesures d’économie dont les bas employés seraient
les vietimes. Cette appréhension régne parmi tout le personnel.

Sur le train d’Ottawa, on entend parfois parler des cheminots. Ils ne vous
connaissent pas et parlent en toute liberté entre eux. Au cours d'un de mes
récents voyages, j’ai entendu les opinions exprimées par trois employés dans un
wagon. Leur conversation était & peu prés la suivante: La fusion des deux
compagnies ne va plus tarder. C’est Gordon qui va la réaliser. Il n’y aura
plus qu'une seule compagnie et c’est la ndtre qui va disparaitre.”

Je leur ai demandé: “D’ou tirez-vous ce renseignement? Ce m’est qu'une
simple rumeur; elle doit étre étouffée.”

Je pense que c’est faire un pas dans la bonne voie que d’envoyer les
membres du service du personnel auprés du commun des employés et de leur
donner acceés & la haute direction. Les dirigeants des fraternités ferroviaires
sont parfois trop éloignés. La centralisation de questions mineures par la
direction cause une grande perte de temps. Il se peut qu'une question soit
tranchée & Montréal, causant une perte d’argent et des désaccords, parce que le
service local est privé de toute autorité.

M. Gorbon: Merci. L'une des fonctions les plus utiles du Comité, & mon
avis; consiste & signaler 4 'administration du National-Canadien des choses du
genre de celles que vous venez de mentionner. Elle s’y intéresse et vous pouvez
tenir pour certain que vos suggestions, vos observations et vos critiques seront
examinées soigneusement par elle. -

M. Harriewp: J’ai un autre point & signaler. Presque chaque jour, on nous
demande des renseignements sur l'expédition de wagons chargés de marchan-
dises, & destination de certaines localités pour lesquelles aucun taux n’est
fixé. L’expéditionnaire local, soit celui du Pacifique<Canadien soit celui du
National-Canadien, demande par télégramme & Iexpéditionnaire du district
de lui indiquer quel est le taux, ce qui peut causer deux ou trois jours de retard.
Puis, au bout de huit ou dix heures (car il nous faut répondre & la communi-
cation recue afin de vendre un wagon chargé de marchandises), nous retournons
vers l'expéditionnaire et nous lui demandons s'il ne pourrait pas se dépécher
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d’obtenir le taux requis. Il nous répond: “Le réglement exige que nous télé-
graphions & l’expéditionnaire régional et nous ne ferons rien d’autre & ce sujet.”
Il ajoute: “Je n’ai pas le droit de I'appeler au téléphone, mais je dois lui envoyer
un télégramme, parce que c’est la régle et que nous devons l'observer.” Apres
quoi, nous cessons de le harasser. Le Boston and Maine Railway et le New-
York Central Ratlway ont posté des employés spéciaux aux Etats-Unis, & proxi-
mité de la frontiére et de notre lieu d’expédition. Nous téléphonons donc & leurs
bureaux. Un de leurs employés cherche le taux demandé et nous le donne. Il
arrive que nous leur téléphonions dix fois par jour afin d’obtenir les taux
de transport & destination de certaines localités.

J'estime que l'expéditionnaire devrait avoir le droit de téléphoner & son
supérieur et d'obtenir de lui les taux désirés, comme cela se pratique dans
tout le pays.

M. Gorpon: Je ne saisis pas trés bien pourquoi vous, commisionnaire char-
geur, n’avez pas présenté de plainte sérieuse & ce sujet.

M. HarrieLp: Clest la méme histoire en ce qui concerne nos expéditions
a4 lile du Prince-Edouard. Nous demandons la-bas par téléphone quels sont
les taux, ou nous demandons par télégramme & un expéditionnaire de cette pro-
vince de nous donner le taux de transport des marchandises & destination d'une
certaine localité. Nos expéditions subissent un retard aussi long.

M. Gorpon: Assurément, d’aprés votre déclaration, je dirai immédiatement
que vous avez le droit de jouir d’un bien meilleur service.

M. Harriewp: Ces retards nous font perdre beaucoup d’affaires. Un client
n’attend pas pendant deux ou trois jours qu’on veuille lui indiquer un taux.

M. Fuuron: Clest peut-étre le moment propice de poser une question au
sujet du nombre de subdivisions dans lesquelles les cheminots sont tenus de
travailler. J’aimerais parler de la chose, parce qu’elle donne beaucoup d’in-
quiétudes aux gens de Kamloops.

M. Gorpon: Avez-vous une copie des renseignements recus a ce sujet,
monsieur Dingle?

M. DinGLE: Oui, j’allais en donner lecture.

Parcours assignés aux équipes des trains 1, 2, 3, 4

Au sujet de la question soulevée hier par M. Fulton et relative
a lattribution d’équipes de”trains de voyageurs aux trains 1, 2, 3 et 4,
circulant entre Edmonton et Vancouver, je déclare ce qui suit:

Jusqu'au moment ou la circulation & travers les Rocheuses a été
interrompue cette année, les parcours suivants étaient assignés aux
équipes des trains en question:

Trains 1 et 2

Chefs de train: parcours d’Edmonton & Blue-River et de Blue-River &
Vancouver. ‘Gardes-convois: parcours d’Edmonton a Jasper, de
Jasper 4 Kamloops et de Kamloops & Vancouver.

Trains 3 et 4
Chefs de train et gardes-convois: parcours d’Edmonton & Blue-River et
“de Blue-River & Vancouver.
La différence entre les parcours assignés aux équipes des trains 1 et 2
et celles des trains 3 et 4 s'explique ainsi: comme deux ou trois des
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gardes-convois des trains 1 et 2 avaient leurs foyers & Kamloops, on a
constaté que le fait de leur assigner les mémes parcours qu’aux équipes
des trains 3 et 4 les désavantagerait. Cet arrangement différent devait
subsister tant que ces employés seraient en service sur les parcours en
question. La répartition des équipes a été dérangée par l'interruption de
la circulation au cours des deux ou trois mois derniers. Quand le retour
4 des conditions plus normales permit de rétablir intégralement la répar-
tition, un nouvel arrangement des équipes des quatre trains fut publié
dans un bulletin, aprés discussion avec les représentants des chefs de
train et des gardes-convois. Les uns et les autres furent assignés aux
parcours d’Edmonton & Blue-River et de Blue-River & Vancouver. En
d’autres mots, les trains 1 et 2 couvrent les mémes trajets que les trains
3 et 4 et les équipes des premiers ont les mémes taches que les équipes
des seconds. J'ai été informé que la fraternité des chefs de train protes- .
tera contre tout changement, mais que celle des gardes-convois acceptera
le nouvel arrangement que j’ai mentionné, en se réservant le droit de
signaler tout grief qui pourrait éclater. Nous sommes disposés & examiner
ces griefs.

Comme je viens de le dire, la nouvelle répartition des équipes a
été effectuée seulement aprés nous étre consultés comme de juste avee
les représentants des employés. C’est de cette maniére que nous réglons
ces affaires, au lieu d’écouter les plaintes de tel ou tel employé dont le
grief est peut-étre réel ou peut-étre imaginaire.

Quand au facteur séeurité, il est impossible de dire que les employés
sont trop longtemps de service, vu que des taches aussi longues assignées
aux employés d’autres territoires n’ont donné lieu & aucune difficulté pour
nous.

M. Furron: Votre déclaration se termine 1a?
M. DincrLe: Oui monsieur.

M. Furron: Je tiens compte des faits que M. Dingle vient de mettre en
lumiére. J’ai ici une lettre de la Brotherhood of Railway Trainmen, section 519,
Kamloops (Colombie-Britannique), du 21 mars 1950, qui a appelé mon attention
sur cet état de choses. Elle est signée par les membres du comité de cette frater-
nité, MM. Z. L. Shaw, C.M. Lee et W. G. Emmington, et le comité y a joint
une copie d'une lettre qui, me dit-on, a été adressée le 14 mars 1950 de Kamloops
3 la Commission des transports & Ottawa. En voiei le texte:

Nous soussignés, employés du service des trains dans la division de
Kamloops, désirons protester au sujet des ‘“équipes de trains en service-
voyageurs sur les trains continentaux 1, 2, 3 et 4, roulant sur trois subdi-
visions, de Vancouver & Blue-River, en région montagneuse”.

Ces équipes sont trop longtemps de service. L’heure du départ du
train 2, de Vancouver, est 1930K et celle du train 4 est 20K. Le premier
arrive & Blue-River le lendemain matin 4 855K et le second & 945K. Ils
repartent le méme jour, le train 3 4 1710K et le train 1 a 1825K. ..

M. Fuvuron: Je ferai observer en passant que ces trains roulent donc pen-
dant environ treize heures.

...Ils arrivent le lendemain matin & Vancouver, le premier a 745
et le second & 845K. Nous estimons que ces heures de service constituent
une journée de travail trop longue, sans repos suffisant au point de retour
dans le district des Rocheuses. -
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Je m’arréte de nouveau pour dire que ce point de retour est Blue-River.

En montagne, ou des conditions périlleuses dominent, il arrive souvent
que ces équipes doivent prolonger leur temps de service & partir de Blue-
River, lorsque des trains sont en retard, comme c’est trés fréquemment le
cas pendant trois & cing mois de 'année par suite des conditions atmos-
phériques, ce qui oblige ces équipes a travailler de trente & soixante heures.
Nous soutenons que ce temps de service, étant trop long, ne garantit pas
la marche sans danger de ces trains de voyageurs.

J. P. Johnson, vice-président, Winnipeg (Manitoba).

F. H. Keefe, surintendant général, Vancouver (C.-B.).

E. D. Fulton, député, Kamloops (C.-B.).

A. E. Elliot, section 519, Kamloops (C.-B.).

P. R. Lewis, président général, B. of R. T., Winnipeg (Man.).

Je ne vous lirai pas les noms de tous ceux dont la signature appuie cette
lettre, mais je peux vous assurer que le cinquiéme nom est suivi d’une liste
de membres de la Brotherhood of Railway Trainmen & Kamloops. La lettre
porte au moins soixante signatures. _

Je soulignerai que j’al recu cette lettre la veille du début des séances du
Comité et que je la lui ai immédiatement communiquée, ainsi qu’aux adminis-
trateurs. J’avoue qu’ayant manqué de temps, je ne me suis pas abouché avec la
fraternité & Kamloops, mais je croi/s (et rien ne me fait supposer le contraire)
que la lettre se passe de commentaires et qu'elle a été réellement envoyée par
les personnes qui 'ont signée. Elle parait avoir été envoyée par la majorité des
employés du National-Canadien & Kamloops. Elle porte I'en-téte de la Brother-
hood of Railway Trainmen. '

M. Gorpon: Ce conflit est caractéristique du genre de ceux qui éclatent de
temps & autre au sujet de pareilles répartitions de taches. Il existe une procé-
dure réguliére & suivre dans de tels cas. Dans le conflit en question, nous avons
discuté avec les dirigeants et représentants des employés, Leur comité représente
une unité locale, une section de la fraternité, et la procédure a suivre, & mon
avis, consiste en ce que l'unité s'abouche avec le président de ce syndicat, afin de
régler le conflit & ce stade, avant de porter plainte auprés de notre Comité ou
méme auprés de l'administration du National-Canadien. La procédure et la
filiere & suivre existent, elles sont fermement fixées et admises. Il s’agit, a ce
stade d’une querelle entre syndiqués, de régler entre eux avant qu’elle soit portée
devant I'administration du National-Canadien.

M. Furron: Je regrette de ne pouvoir étre d’accord avec vous, monsieur
Gordon. - Vous désirez, avez-vous dit, étre mis au courant des difficultés qui
surgissent. Il est évident que cette lettre révele I'existence d'un désaccord. Elle
ne dit pas que seuls les employés vivant & Kamloops désirent un changement,
mais elle dit qu’a leur avis, les heures de service sont trop longues.

M. Gorpon: Vous comprenez bien que cette question a été liquidée apres
discussion avec les dirigeants qui sont les représentants attitrés des employés et
se sont faits les porte-parole de ces derniers. Aprés étre ainsi tombés d’accord
avec ces représentants, j'estime qu’il serait tout a fait déplacé d’aller derriere leur
dos discuter avec les simples membres de la fraternité.

M. Furron: A quelle date eut lieu 'entretien qui a abouti & cet accord?

M. DingLE: Avant le 25 mars.

M. Gorpon: Avant la date du changement.
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M. DiNGLE: Avant lavdaté de la publication du bulletin, autour du 15 mars.

M. Fuvuron: Autour du 15 mars? La lettre est datée du 21 mars. Les em-
ployés ont donc protesté sans retard contre le changement.

M. GorooN: Oui, mais ils auraient dfi adresser leur protestation d abord a
leurs propres representants.

M. Fuvuron: Je suppose qu'ils 'ont fait.

M. Gorpoxn: Rien ne le prouve. Leurs représentants ne nous ont pas déféré
la protestation en mentionnant l'existence de quelque difficulté ou désaccord.
Leurs représentants attitrés nous ont donné raison. Ils nous ont dit ce qu’ils vou-
laient. Il n’y a eu aucune coercition de notre part. Nous leur avons accordé
ce qu'ils demandaient. Il ne s’agit pas d'un arrangement imposé par le
National-Canadien & n’importe qui, mais d'un arrangement résultant de la pro-
cédure réguliere de conciliation suivie dans les conflits avee les employés. Le
conseil que je vous donne (et j’aurais naturellement du plaisir d’entendre parler
de la chose), c¢’est de faire en sorte que les employés de la localité de Kamloops
suivent cette procédure-ci: dire & leurs représentants qu'ils ne sont pas de leur
avis, régler d’abord le conflit entre eux, puis, §'ils veulent ouvrir une nouvelle
discussion sur le sujet, ils seront libres de le faire.

‘M. Fuuron: Qu’est-ce que la direction pense des heures indiquées au bulle-
tin qui fixe la durée des trajets? :

M. Gorpon: Nous avons accordé aux repr'esentants dee employés que le
trajet en question n’est pas de trop longue durée pour ces derniers, et notre vice-
président de la division de I'Ouest nous a informé que cette durée n’est pas un
élément de danger pour la circulation des trains. Comme M. Dingle I’a déclaré
dans son rapport, il s’agit d’'un arrangement entre les représentants et la direction.
Si les premiers avaient demandé & la seconde de le conclure et si cette derniére
avait estimé qu’il constituait un danger pour la circulation des trains, elle n'y
aurait pas consenti et peut-étre qu’elle aurait refusé de le conclure, mais nous
avons débattu la question jusqu’a ce que nous tombions d’accord.

M. Furron: Avant d’abandonner ce sujet, je dirai que je reconnais avec
vous que l'affaire devrait étre remise sur le tapis avec les représentants des
employés, mais peut-étre la direction devrait-elle tenir compte de ce que le
Pacifique-Canadien emploie ses équipes de trains de voyageurs dans deux subdi-
visions du méme territoire des Rocheuses. Il conviendrait peut-étre d’en tenir
compte lorsque les employés formuleront des griefs.

M. Gorpon: Nous en prendrons note. Maintenant, pour écarter toute possi-
bilité d’un malentendu, disons que notre position actuelle est que l’arrangement
tient bon, & moins que les employés, par I'intermédiaire de leurs représentants,
nous informent qu’ils préférent remettre 'affaire sur le tapis.

M. Furron: S'il arrive que les employés ne sont pas du méme avis que
leurs représentants, changerez-vous de position et permettrez-vous aux employés
de faire des observations sans intermédiaire?

M. Gorpon: Je suis siir que les-syndicats ouvriers ne procédent pas de
cette maniére.

M. MvurcH: Ce serait la ruine des syndicats et de leurs membres. C’est la
une question pratique qui sera réglée, je crois, comme vous le constaterez si vous
conseillez cette méthode aux employés.
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M. McLure: Il y a une difficulté, monsieur le président, qui surgit de la
question posée tout a I’heure par M. Hatfield au sujet des taux de transport des
marchandises. Il a dit qu'il était parfois difficile d’obtenir les taux de transport
de marchandises & destination de certaines localités, ou quelque chose de ce
genre. Le cultivateur qui voyage de ’Ouest & I'Est jouit-il d’un taux spécial sil
revient dans ’Est ou dans 'Ouest pour cultiver le terre? 8’il améne du matériel
avec lui, a-t-il droit & des taux spéciaux de transport des marchandises?

M. Goroon: Des taux de voyageurs?

M. McLure: Non, des taux d’immigrants.

M. Gorpon: C’est une question de tarif, & laquelle je ne peux répondre au
pied levé.

M. McLure: J’ai eu connaissance d'un cas particulier, en septembre dernier.
Un pécheur de I'Tle du Prince-Edouard voulait se rendre sur la cote du Pacifique
pour y exercer son métier. Nous avons eu de la peine a établir les taux qu'il
devait payer. Il voulait prendre avec lui son bateau, un seul bateau, qui cons-
tituait son matériel. Lorsque nous avons obtenu, censément du bureau de Mon-
tréal, le taux du transport du bateau d’Hunter-River (Ile du Prince-Edouard)
a Vancouver, on nous a donné le chiffre de $305, ce qui semble étre un taux
élevé. Le pécheur était néanmoins trés désireux de partir et il s’agissait, lui
dit-on, d’'un taux spéeial. Il acheta le bateau et le fit charger sur un wagon a
plate-forme, d’'une maniére satisfaisante pour les autorités ferroviaires. Mais la
veille du jour ou il allait partir et ou le train allait emporter son bateau, on lui
fit dire: “Les chiffres que nous vous avons donnés sont erronés. Vous devez
payer $596.60.” 11 avait acheté le bateau et pris toutes les dispositions requises.
11 se rendait dans I'Ouest avec ses quatre fils et il paya la somme demandée. Il
n’a pu obtenir aucun ajustement de compte. Il est pourtant certain qu'’il a droit
a un remboursement d’au moins $250 ou $300.

M. Gorpon: Monsieur McLure, des plaintes de ce genre me sont transmises
chaque jour et je les fais examiner méthodiquement. Apres un examen appro-
fondi, je constate le plus souvent que les faits fournis & 'appui de la plainte sont
incomplets ou insuffisants & l'analyse. Je dois vous dire que je ne peux vous
présenter aucune observation au sujet de votre plainte. Il faudrait que j’aie
Poccasion de 'examiner, ce que je serais trés heureux de faire, si vous voulez
bien me communiquer tous les détails.

M. McLugg: Je serais trés héureux de vous les faire envoyer par le pécheur
lui-méme. Il serait préférable qu'il y appose sa signature.

Le préEsmpENT: Le chapitre est-il adopté?

Adopté.

Le chapitre suivant est celuil des hotels.

M. Fraser: Le chapitre sur les hotels donne le revenu brut de leur exp101-
tation, mais non le revenu net. Le revenu brut ne signifie pas grand-chose.

M. Gorpon: A la page 6, vous trouverez ’état des revenus pour l’ensemble
du réseau, qui donne le chiffre de $1,053,279.49 comme revenu net de ’exploita-
tion des hotels.

M. Fraser: Ou ce chiffre se trouve-t-il?

M. GorpoN: A la page 6 du rapport. Clest le chiffre total du revenu net
de l'exploitation des hotels.

M. Fraser: Ce chiffre comprend-il aussi le revenu des hotels d’été?
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M. Gorpox: Leur revenu est compris dans le total.

M. Fraser: Il s’agit du total? Vous n’avez pas le détail des postes par
hotel?

M. Gorpon: Ce détail n'est pas dans le rapport. Je ne sais pas si c’est
I’habitude de donner les chiffres pour chaque hétel, mais je ne m’y oppose
certainement pas.

M. Fraser: Pourriez-vous diviser ce total en revenus des hotels ouverts toute
I’année et en ceux des hotels d’été?

M. Gorpon: Le mieux serait je crois, que je fasse consigner les chiffres au
compte rendu. Cela prendra peu de temps.

Le Charlottetown accuse une perte de $14,351.

Les autres hotels accusent les profits suivants: le Nova Scotian, $108,459;
le Pictou Lodge, $10,666; le Chateau Laurier, $415,209; le Prince Arthur,
$61,019; le Minaki Lodge, $28,900; le Fort Garry, $49,066; le Prince Edward,
$20,481; le Bessborough, $88,358; le Macdonald, $136,396; le Jasper Park Lodge,
$149,072.

Ces chiffres forment le grand total du profit net de $1,053,279.49, chiffre qui
égale celui que j’ai mentionné, indiqué & I'état des revenus pour I’ensemble du
Réseau, page 6.

M. Harriewp: L’intérét produit par les placements est-il imputé sur ce
compte?

M. Gorboxn: Non, les chiffres indiquent le revenu brut réduit des frais d’ex-
ploitation et des impdts. :

M. Furron: Quel est le résultat de 'exploitation de 1’hotel Vancouver?

M. Gorpon: Cet hotel n’est pas compris dans le raport. Il est exploité
conjointement, mais je peux vous donner les chiffres relatifs & son exploitation.
La Vancouwver Hotel Company Limited a retiré un profit net de $496,629.61,
somme sur laquelle nous avons payé un loyer de $280,000. Notre part en vertu de
I'accord commun est de $331,088.

Le preEsmENT: Afin de compléter votre réponse précédente, pourriez-vous
nous donner le total des immobilisations des hotels au sujet desquels vous nous
avez donné l’ensemble des revenus et des frais d’exploitation?

M. Gorpoxn: En détail? :
Le prEsiDENT: Non, simplement le total.

M. Gorpon: Au 31 décembre 1949, le grand total des capitaux immobilisés
dans ces hotels était de $27,438,286.

M. MurcH: Avant que quelqu’un se mette & aiguiser son crayon et a cal-
culer les bénéfices de chaque hotel en tenant compte des capitaux placés, il serait
peut-étre bon de se souvenir que les hotes, ceux des hotels d’été surtout et ceux
des autres hotels & un moindre degré, apportent au National-Canadien un
bénéfice beaucoup plus fort que le revenu net des hotels eux-mémes. Je pense
que les hotes d'été & Jasper lui apportent beaucoup plus d’argent par leurs
arrivées et leurs départs et par le transport de leurs bagages qu’en séjournant
a I'hotel. A moins qu’'on n’ait le tableau d’ensemble, les comparaisons sont sans
valeur.

M. Gorpon: Pour vous épargner la peine de calculer, je dirai que les recettes
tirées des placements accusent le taux de 3-8 p. 100 du total des profits. Etant
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donné que les hotels sont considérés comme grossissant les revenus des chemins
de fer, on ne peut guére estimer que ledit taux donne une juste évaluation des
recettes tirées des placements.

M. MurcHu: En d’autres mots, la réalité est toujours supérieure & 1'apparence.
M. Gorpoxn: Oui.

M. Fraser: Vous ne donnez aucun chiffre & propos de I'hdtel de St-Jean
(Terre-Neuve). Est-ce parce que le National-Canadien vient de le reprendre?

M. Gorpon: Oui, il P’a repris le 1¢* janvier 1950.
M. Fraser: Que comptez-vous faire pour cet hotel?

M. Gorpon: Nous sommes en train d’étudier un projet de rénovation, projet
dont I'exécution est actuellement entravée par certaines formalités relatives a la
cession de I'immeuble.

M. Fraser: 1l g’agirait de déboursés fort gros.

M. Goroon: Oui, assez gros, mais je préfére ne pas donner le chiffre, car
3 l'affaire que nous sommes en train de traiter au sujet de l'immeuble pourrait
en souffrir,

M. Fraser: Si Terre-Neuve veut obtenir un afflux de touristes, il faut faire
en sorte que cet hotel soit remis en parfait état.
, M. Gorpox: Pardon?

M. Fraser: S8i la nouvelle province veut que les touristes affluent, il faut
faire en sorte que cet hdtel soit remis en parfait état, ce qui n’est certainement
pas le cas & présent, n'est-ce pas?

M. Gorpon: Nous avons constaté, apres un examen tres mmutleux qu’il
y a indubitablement beaucoup de travaux & exécuter.

M. Apamson: Avant d’abandonner ce chapitre, je veux présenter une pro-
position au président relativement & Jasper. Je remarque que le Jasper Park
Lodge a fait un profit de $149,000, profit un peu plus fort que celui qu’on aurait
escompté. Je veux cependant appeler I'attention du président sur une possibilité.
Jasper-Park offre actuellement en hiver quelques-unes des meilleures pentes nei-
geuses au monde, mais le National-Canadien ne fournit aucun train destiné a y
amener des skieurs.

Je suis un peu au courant de la situation, car j’ai fait du ski sur ces pentes
et sur les champs de glace de Jasper-Park. Les conditions, je le répéte, sont
excellentes pour faire du ski: la neige est finement pulvérisée et les pentes sont
superbes. Ces conditions peuvent rivaliser avec les meilleures qui soient au
monde. Cette année, & Toronto seulement, quatre groupes de voyageurs se
sont, formés et ont rempli plusieurs wagons ou des wagons réservés sur les trains.
Trois de ces groupes sont allés & Aspen et & Sun-Valley, le quatriéme & Banff
et un autre en Suisse et en Autriche, par avion frété. Cependant ces hotels
de villégiature ont une saison d’été trés courte, mais on a découvert, aux Etats-
Unis comme en Europe continentale, qu'il etalt possible de rendre la saison
d’hiver aussi lucrative que celle d’ét«é.

Le président voudrait-il tout au moins étudier la possibilité de fournir des
logements aux touristes d’hiver & Jasper-Park? Je sais que le Jasper Park Lodge
est situé hors de la zone propice & faire du ski et qu’il faudrait probablement
construire des logements dans les vallées Tonquin et Marble ou en amont de la
riviere Athabasca, mais la demande existe. Je suis bien convaincu que ces
constructions seraient d'un bon rapport. L’expérience le prouve. Les chiffres
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que j'ai donnés pour Toronto seulement montrent que les Canadiens se rendent
aux Etats-Unis et en Europe pour la simple raison que les hotels manquent dans
notre pays. J'espére bien, monsieur Gordon, que vous examinerez cette question,
car j'estime que vous négligez une des plus belles occasions offertes aujourd’hui
de développer l'industrie hoteliére du pays.

Le manque de neige dans les Laurentides cause une perte évaluée, je crois,
a 2 millions de dollars par mois. Mais la neige n’a certainement pas fait défaut
dans les Rocheuses, elle n’y manque jamais et I'on peut toujours y faire du ski.

Jestime que de gros revenus sont assurés au National-Canadien 'g'il est
disposé & se lancer dans la construction des logements nécessaires. J'espére
que vous ferez, Fannée prochaine, une véritable enquéte & ce sujet, car je
crois que vous négligez d’exploiter une source de gros revenus.

M. GorponN: Merci, monsieur Adamson. Je m’intéresse & toute proposi-
tion d’ordre pratique qui, mise & exécution, aboutira & fournir des services qui
pourront étre rentables et nous permettre de gagner quelques recettes. Cepen-
dant, je ne peux m’empéche de faire observer (sans avoir toutefois l'air de
récriminer, je ’espére) que ma téche, & mon avis, consiste & mettre le National-
Canadien sur le pied de pouvoir étre dirigé et exploité de maniére & rapporter
un revenu convenable et sur le pied d’obtenir des résultats qui répondent aux
efforts. Mais toutes les propositions qu'on m’a présentées jusqu’a présent
aboutiraient & dépenser de l'argent. Pour ma part, je ne -crains pas d’en
dépenser, pourvu qu’'une enquéte en bonne et due forme révele que les dépenses
pourraient aboutir & nous rapporter un revenu convenable. Votre proposition,
je crois, devra étre mise a ’épreuve de cette condition.

M. Apamson: Tout ce que je vous demande, c’est de faire une enquéte.

M. GorpoN: J’apprécie votre proposition et j'admets qu’elle est d’ordre
pratique, mais je vous rappelle la condition & laquelle elle sera soumise.

Le prisipeENT: Le chapitre est-il adopté?
Adopté.

M. Fraser: Avant de passer au chapitre suivant, pouvons-nous avoir une
réponse aux questions posées ce matin? Je crois que M. Dingle a maintenant
les renseignements voulus.

M. DingrLE: M. Fraser a demandé si les nouveaux entrepdots de la gare
Bonaventure étaient munis d'un systéme d’arrosage. Je peux lui dire main-
tenant que toute l'installation, quais compris, est munie d’un systéme d’arro-
sage trés moderne. Les batiments, comme je 'ai dit ce matin, sont ignifuges.
De plus, des portes ignifuges divisent les entrepdts en compartiments de
400 pieds.

Le préEsmENT: Les autres réponses pourraient-elles étre réservées jusqu’a
ce que nous ayons liquidé les chapitres restants du rapport? Il n’y en a plus
que quatre.

Le chapitre des “télégraphes” est-il adopté?
Adopté.
Celui des “nouveaux champs pétroliféres”?

M. Fuvuron: Pourrait-on répondre & la question posée hier au sujet des
redevances?

M. Gorpon: Puis-je y répondre maintenant?
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Le prEsipENT: M. Gordon allait réfléchir dans quelle mesure il pouvait
répondre & la question.

M. Gorpoon: J'y ai réfléchi et il me semble que c’est une question de prin-
cipe. Souvenons-nous qu'il s’agit d'un contrat passé aprés l'obtention de
soumissions de toutes les compagnies pétroliéres intéressées. Révéler la na-
ture de la soumission de l'adjudicataire équivaudrait & révéler ses affaires
privées. Je doute fort, monsieur le président, que le Comité ait le droit de
révéler aux concurrents de I’adjudicataire les renseignements sur les conditions
auxquelles ce dernier a obtenu le contrat. Il se peut qu’il y ait d’autres sou-
missions de ce genre et il serait imprudent & mon avis de divulguer des ren-
seignements de cette nature par l'intermédiaire du Comité. Nous n’en faisons
pas mystére, mais d’autre part il s’agit d’'une question de principe. Si vous
estimez néanmoins que nous devrions vous fournir ces renseignements, monsieur
le président, et si le Comité vous le demande; nous vous les fournirons, bien
entendu. Dans l'intervalle, si le député intéressé, M. Fulton, y tient, je serai
heureux de les révéler & lui seul. Mais je répéte que j’estime que ce ne serait
pas une bonne pratique commerciale de les divulguer par une déclaration & ce
sujet faite devant le Comité.

L’hon. M. CHEvVRIER: Monsieur le président, le Comité a pour principe,
depuis aussi longtemps que je puis me souvenir, de donner autant de ren-
seignements que possible, mais quand un haut fonctionnaire du National-
Canadien suggére ou affirme qu'il serait peu désirable de révéler certains ren-
seignements, ces derniers restent secrets, & ce que j’ai toujours cru comprendre,
et le Comité s'incline toujours devant I’avis du fonctionnaire.

M. Furron: Voild qui nous raméne exactement au point que j’ai soulevé
hier. Si les renseignements étaient de nature & avantager un concurrent du
chemin de fer, il est trés probable que le président de ce dernier recommande-
rait de refuser de les fournir, en principe. Mais l'affaire dont nous parlons
n’a rien & voir avec le chemin de fer ou ses concurrents. Je soutiens done
que le principe en question ne s’applique pas. Il s’agit ici d’adjudication de
certains droits d’exploitation tréfonciére pour lesquels plusieurs compagnies
pétrolieres ont fait des offres ou des soumissions. Nous révéler des renseigne-
ments & ce sujets j'en suis sfir, ne porterait préjudice & personne. Il est cer-
tain que les compagnies ayant échoué ont une assez bonne idée du montant
de leurs soumissions et peuvent calculer ce qu'a di étre le montant de la sou-
mission de "adjudicataire.

M. Gorpon: Mais elles savent en fait quels sont les prix et conditions
faits par I’adjudicataire. Il pourrait trés bien arriver que ce fait influe sur
les affaires de cette derniére compagnie, ainsi que sur les futurs marchés de ce
genre conclus par le National-Canadien.

Le prEsipENT: Monsieur Fulton, aimeriez-vous profiter de la proposition
de M. Gordon, d’aprés laquelle il vous fournirait certains renseignements & vous
seul; puis si vous estimez, aprés discussion de la chose, avoir besoin d’un sup-
plément d’information, vous pourriez soulever de nouveau la question.

M. Furron: Au sujet de votre suggestion ou en réponse a votre sugges-
tion, monsieur le président, il me semble qu’il ’agit 1a de la disposition dun
capital immobilisé. Ce fait souléverait, je le crains, toutes sortes de questions,
dont beaucoup seraient peut-étre écartées, on pourrait s’y attendre. Il est
impossible de comprendre cette disposition de capital sans étudier la situa-
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tion générale, le taux des redevances, etec. De plus, des arrangements ont été
conclus, comme je crois le comprendre & la lecture des lignes suivantes du
rapport:

“Le chemin de fer a conservé ses titres aux droits miniers sur plus de
3,000,000 d’acres de terre en Saskatchewan et a récemment fait les arrange-
ments voulus pour louer ses droits d’exploration et de développement sur une
base de loyer et de redevances.” Je suppose done que le marché est mainte-
nant tout & fait conclu.

Le preésipENT: Monsieur Fulton, afin de liquider la question, cela vous
conviendrait-il de demander clairement par éerit les renseignements désirés.
Votre demande restera déposée pendant une demi-journée, afin que chaque
membre du Comité puisse avoir loccasion d’y réfléchir et que M. Gordon
puisse voir dans quelle mesure il lui est permis d’y répondre. A mon avis,
continuer & discuter la chose maintenant aboutirait seulement & perdre un
temps précieux.

M. Furrox: On vient de m'informer que I’Alberta aussi est en cause, de
Pavis de l'adjudicataire. Je suivral votre conseil.

Le prismeENT: Merei.

M. FoLLweLL: Dans le méme ordre d’idées, le National-Canadien possede-
t-il dans d’autres provinces des terres dont les droits miniers lui sont réservés?

M. Gorpon: Je ne le crois pas, mais j’aimerais m’en assurer. S"il en pos-
séde d’autres, elles sont trés peu étendues. »

M. HarrieLp: D’habitude, ces terres sont portées a l'actif du bilan du
réseau; est-ce toujours le cas?

M. Gorpon: Pour les droits miniers seulement.

M. HarrieLp: Seulement les droits miniers?

M. Gorpon: Nous avons toujours possédé ces droits. Nous avons porté ces
terres a lactif aussi longtemps que nous possédions des terres, mais une fois
ces derniéres vendues, nous avons cessé de le faire. Au moment de la vente,
nous ne considérions pas les droits miniers comme précieux. Nous avons vendu
ces terres il y a trés longtemps.

M. HarrieLp: Louez-vous ces droits miniers & une seule compagnie ou & des
douzaines de compagnies?

M. Gorpon: Nous mettons leur location en adjudication et toute compagnie
pétroliére canadienne a le droit de faire une soumission. Les droits sont d’habi-
tude concédés au plus offrant. Le nombre réel d’acres dont il s’agit est de 3,146,249,

M. Furron: Cet actif n’est pas évalué au chiffre nominal d'un dollar?

M. Gorpon: Non, nous n’avons pas évalué du tout nos droits miniers. Nous
ignorons toujours ce qu’ils valent, ou s'ils valent quelque chose. Ils restent sans
valeur jusqu’a ce qu'on y ait découvert du pétrole.

M. Fraser: Y a-t-il quelque raison pour que le nom de la compagnie
adjudicatrice ne soit pas révélé au Comité?

Le présmpENT: M. Fulton a accepté ma proposition de rédiger une demande
de renseignements, qu'il déposera sur la table, de maniére que nous puissions
tous la voir et I’examiner.
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M. Apamson: Je veux dire ici, monsieur le président, que j’appuie la demande
de M. Fulton, car il s’agit de deniers publics. J'estime que notre devoir est
de nous renseigner sur la maniere dont on a disposé de droits miniers appartenant
au peuple canadien.

Le présmeENT: C’est la motion dont je suis saisi et les membres auront
pleine liberté de la discuter.

Le chapitre suivant est celui de I'aide au développement.

Adopté.

Le suivant est celui de la colonisation et de I'agriculture.

Adopté.
Le suivant est celui du laboratoire de recherches.
Adopté, e

M. Fraser: A propos de colonisation et d’agriculture, le National-Canadien
a-t-il un agent d’immigration au Royaume-Uni?

M. Gorpon: Oui et un autre agent sur le continent européen ou il est en
continuel déplacement.

M. ForLweLL: Monsieur Gordon quel est le programme suivi par le National-
Canadien en matiere de terres vacantes? En posséde-t-il?

M. Gorpon: Il en posséde quelques-unes mais pas nécessairement toujours.
Ce que nous essayons de faire, c’est d’amener des cultivateurs & s'établir &
proximité de nos lignes.

M. FoLLweLL: Je cherche, n’est-ce pas, & me renseigner sur I’emplacement des
terres que le chemin de fer posséde, et & savoir si le prix de vente, quand il
est fait au public, est raisonnable.

M. Gorpon: Le gérant du service a ’habitude d’en vendre depuis nombre
d’années. Nous cherchons & les vendre au prix marchand. Notre service foncier
est composé de gens compétents qui veillent & la chose tout en prenant, soin
d’offrir aux colons des conditions de vente aussi attrayantes que possible.

M. HarrieLp: Le National-Canadien poursuit-il des recherches dans le
domaine industriel?

M. Gorpon: Oui le bureau de la circulation s’en occupe lui aussi. Le bureau
des recherches et du développement s’enquiert plus spécialement des possibilités
d’établir des entreprises industrielles & proximité de nos lignes et s'acquitte trés
bien de sa téche.

M. Apamson: En placant des commandes de nouveau matériel, établissez-
vous vos propres devis ou adoptez-vous les normes américaines? Je crois savoir
que vous acceptez d’habitude les normes courantes.

M. Goroon: Je crois que c’est le plus souvent le cas. Nous établissons nos
propres devis, tout en tenant plus ou moins compte, naturellement, des instrue-
tions courantes et du matériel-type.

Le présmeNT: Adopté. Maintenant, messieurs, nous en arrivons au bilan.

M. Fuuron: Ne vaudrait-il pas mieux attendre que nous ayons regu une
réponse & chacune des autres demandes de renseignements présentées?

Le priésipeENT: Je crois que le Comité est d’avis de considérer ces réponses
en fonction des diverses rubriques du bilan, mais si, une fois I’étude du bilan
terminée, nous constatons que quelque poste ou quelque point nous a échappé,
il sera certainement permis, monsieur Fulton, de poser des questions.
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11 est maintenant 6 heures et je crois qu’il ressort assez bien des observations
présentées que la plupart des membres aimerait siéger ce soir. Mais comme la
minorité estime qu’il serait injuste de les y obliger, je propose aux membres de
ne pas siéger ce soir, mais de se borner durant la séance de demain et les séances
futures & poser des questions au sujet de tel ou tel article qui se trouvera
étre a l'étude. Nous devrions fournir & chacun des membres l'occasion de
liquider ses premiéres questions, sans étre interrompu. Je crois que cette méthode
nous ferait gagner beaucoup de temps. :

Le Comité s’ajourne au lendemain 20 mars, & 11 heures du matin.



' CHAMBRE DES COMMUNES
1950

COMITE SESSIONNEL

' CHEMINS DE FER ET DE
' LA MARINE MARCHANDE

Que I’Etat posséde, exploite et controle

PROCES-VERBAUX ET TEMOIGNAGES

Fascicule n° 3

SEANCE DU MERCREDI 29 MARS 1950

TEMOINS:

M. Donald Gordon, C.M.G., L.L.D., président du National-Canadien et de
son conseil d’administration; MM. S. F. Dingle, vice-président et
T. H. Cooper, vice-président et contrdleur du réseau.

OTTAWA
EDMOND CLOUTIER, C.M.G., B.A,, L.Ph.,
IMPRIMEUR DE SA TRES EXCELLENTE MAJESTE LE ROI
CONTROLEUR DE LA PAPETERIE
1950







R T

PROCES-VERBAL

MERCREDI 29 mars 1950.

Le Comité sessionnel des chemins de fer et de la marine marchande que
I'Etat posséde, exploite et contréle se réunit & 11 heures du matin sous la prési-
dence effective de M. Hughes Cleaver.

Présents: MM. Adamson, Bourget, Carter, Cavers, Chevrier, Cleaver,
Follwell, Fraser, Fulton, George, Gillis, Hatfield, Healy, Helme, James, Knight,
Macdonald (Edmonton-Est), McCulloch, McLure, Mott, Mutch, Pouliot et
Thomas.

Awussi présents: M. Donald Gordon, C.M.G., LL.D., président du National-
Canadien et de son conseil d’administration; MM. S. F. Dingle, vice-président
et T. H. Cooper, vice-président et contrdleur du réseau et M. J. C. Lessard,
sous-ministre des Transports.

Le Comité reprend ’étude du rapport annuel des Chemins de fer Nationaux
du Canada pour 'année 1949.

L’interrogation de MM. Gordon, Dingle et Cooper se.poursuit.
Le rapport annuel des Chemins de fer Nationaux du Canada est adopté.

A 1 heure, la séance est suspendue jusqu’a 4 heures.

REPRISE DE LA SEANCE

La séance est reprise & 4 heures.

Présents: MM. Adamson, Bourget, Carter, Cavers, Chevrier, Cleaver,
Follwell, Fraser, Fulton, George, Gillis, Hatfield, Healy, Helme, James, Knight,
Macdonald (Edmonton-Est), McCulloch, McLure, Mott, Mutch, Pouliot et
Thomas.

M. Cooper dépose une déclaration relative & la nature et au but du Trust
des titres des chemins de fer Nationaux du Canada, publiée comme Appendice
“A” aux témoignages de ce jour.

Le Comité passe ensuite & 1’étude du budget des chemins de fer Nationaux
du Canada pour 'année 1950.

MM. Gordon, Dingle et Cooper sont de nouveau interrogés.
Le budget des chemins de fer Nationaux du Canada est adopté.

A 6 heures du soir, le Comité s’ajourne au jeudi 30 mars, & 11 heures du
matin.

Le secrétaire du Comaté,

A. L. BURGESS.
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BILAN AU 31 DECEMBRE 1949, ENSEMBLE DU RESEAU

Actir Passir ‘
PLACEMENTS: AcTiONS:
Immobilisations en voie Actions de filiales entre les mains du public. ...........ouven. $ 4,560,290 00
et matériel........... $2,118,250,616 54 Bt
Améliorations aux pro- DETTE A LONG TERME:
priétés loudes. . ...... 2,522,805 19 Dette consolidée non échue:
Propriétés diverses.. ... 65,360,316 14 Entre les mains du public.............. $ 612,380,194 23
dhae i B e 4 R 39, 787 8T A “titre de placement dans des fonds
Fonds de capital et au- (e a1 QARSI L S 12,485,725 45
tres fonds de réserve: ——— 624,865,919 68
Ve i Tt il PRETE DB TTRAT. .- s oot i e o s R e ok el 743,661,161 77 )
PRI S e e $ 866,500 00 3 ()
Autres actifs au prix de Ex1ciBIurés: &
revient.............. 4,020,002 00 4.886.502 00 Reliquats & payer, trafic et service des S
Foudy ponr - satretivn 12529 wagons—crédit....... S A AL $ 9,797,700 77 ~
AR e 9,000,000 00 C(_)mptes apurés et salaires A payer........ 22,430,284 95 &5
¥ it dins los B - Divers comptes 4 payer............cc..... 6,182,844 39 %
BIAR ol i e 63,478, 623 15 Intéréts & payer & 'Etat......... ....... 20,938,744 49 =
Kiittes dlaosnionts: Arriérés diinteréld. i iniladn s e aaide 4,570,152 14 Z)
Niies Ao s Intéréts courus et non échus.............. 5,461,480 75 QS
R $ 80.000 00 ComMptesi PAYET: sy to b f et s el o b e 7,401,453 03 = i
Rt acmfs au 3 pr 1 xde ! In;pbts BOMIUE 1o ik De s ot oo X s b (e 5,109,070 08 § A
et i ppaileen 829,247 53 DIEVOPS.. 37 . E oA Dns b a A A R ST UG . 6,728,515 57 b o = 73|
909,247 53 P AR T g , 620,
$2,264,408,110 55 Coyppres CREDITEURS:
DISPONIBILITES: Réserve pour la pension contractuelle..... $ 50,514,000 00 :
LA T T R A U S S e R $ ' 20,126,213 87 AGEBOB 1., < wp hn iy 24 A Al RN A © 5,786,035 88 i Samoagiad et
Placements temporaires de fonds liquides. 6,238,905 13 L
DIRBOIE BDOOIOALE i i en s M s o 9,678,474 08 RESERVES ET COMPTES D'ORDRE: 1
Reliquats nets & recevoir des agents et Réserve pour assurances.................. $ 12,296,327 00 o
BORAUEDOWIN, Sl Y ke T N M S e 17,296,655 43 Réserve pour dépréciation—lignes au Ca- =
Divers comptes A recevoir................ 12,288,618 54 Rzada—matériehzeulée!}leljt- eI g 126,931,715 41 : g
Solde di par I'Etat au compte Déficit.. .. 8,043,026 76 fervs  pour. dépteistion-—RgEnes et
Matériaux et‘aPprovisionnemen‘ts ......... 61,126,536 28 Amorttisse‘;x?ei:ti?::szzdedéfense 22:?(83;:(?;(1)3 gﬁ
Intéréts et dxv:der.ndes A Tecevoir......... 144,004 77 Réserve pour entretien ultérieur.......... 9,000,000 00
Comptes & TeCeYOIr. v fenivns v exbis vs iy 3,950,939 03 Autres TEROrvBa 2 3 ihr i abs T el s 800,268 05
F 155y PYR R S i T LSO 20 116,180 60 Autres comptes d’ordre.................. 7,448,620 78

139,009, 554 49 ———— 185, 627,252 50




COMPTES DEBITEURS! ParT DE PrOPRIETAIRE—Etat (voir note)

Avances au fonds de roulement.......... $ 457,372 06 Représenté par:— )
Fonds d’assurances: 1,000,000 d’actions sans valeur nominale
Valeurs du réseau au de la Canadian National Rail- A
PRIT Pt i N0 $ 5,465,225 45 way Company........... ... $ 18,000,000 00 . =
Autres actifs au prix 5,000,000 d’actions sans valeur nominale o
de revient......... 6,831,101 55 du Trust des titres des che- -fd
_ 12,296,327 00 mins de fer Nationaux du Ca- 3
Fonds de la pension —madalii s T R i 378,518,135 02 ¥ o f o
contractuelle: Immobilisations de I'Etat pour chemins o2
Valeurs du réseau au de fer du gouvernement. ..... 377,930,580 80 =
AL R MR $ 6,074,000 00 ——— 774,448,715 82 3
Autres actifs au prix 2
de revient......... 44,440,000 00 PASSIFS BVENTUELS:
- 50,514,000 00 Importants passifs éventuels figurant a ’annexe. :
Autres comptes débi- _—_— |
RO o o e T Sy GO & BT 2,519,592 26 $2,478,083, 585 82 ]
e 65,787,291 32 3 —_—
COMPTES D'ORDRE!
Comptes payés d’avance................. $ 1,061,759 35 3 :
Escompte sur la dette consolidée. ... ..... 4,045,362 91 Nore:—La part de propriétaire est comprise dans la dette nette du Canada
DT e T e AN N e AT 3,771,507 20 et mentionnée dans le dossier historique de I'aide de I’Etat aux chemins de fer,
_— 8,878,629 46 comme en font foi les Comptes publics du Canada conformément a la Loi sur la
————————————  revision du capital des chemins de fer Nationaux du Canada, 1937.
$2,478,083, 585 82
T. H. COOPER,
Les monnaies anglaises et américaines sont converties au pair du change. Vice-président et controleur.

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 1949. Nous avons accepté les immobilisations en propriétés immobiliéres et matériel
telles qu’elles ont été apportées dans les comptes du réseau National, au 1¢r janvier 1923, des livres des différentes compagnies
et des chemins de fer de I'Etat.

Sur les lignes au Canada, la comptabilité de dépréciation s’applique au matériel depuis le 1¢r janvier 1940, et la comptabilité
de retrait continue & s’appliquer aux propriétés immobiliéres.

AANVHOYVIN ENIYVA L 44 Hd SNIWHHO

Sous réserve de ce qui préceéde, nous certifions qu’a notre avis le bilan d’ensemble ci-dessus est correctement établi de maniére
a présenter fidelement et exactement la situation du réseau au 31 décembre 1949, et que 1'état des revenus relatif audit bilan
pour l'exercice terminé le 31 décembre 1949 est dressé correctement. 3

Conformément aux dispositions de la Loi sur le National-Canadien et le Pacifique-Canadien, 1936, nous avons fait rapport
au Parlement de notre vérification annuelle. /

GEORGE A. TOUCHE & CO.,
Le 10 mars 1950. Comptables agréés.
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Avez-vous des questions & poser quant & actif et au passif?

M. Furron: Ou se trouve le chiffre concernant les valeurs pétrolieres?
Les a-t-on conservées cette année? Vous nous avez dit qu’on ne les avait pas
gardées dans les passé. En faites-vous mention .dans le bilan de cette année?

M. Gorpon: Il n’y a rien pour 1949.

M. Furron: Avez-vous lintention d’inclure cet article dans de futurs
bilans?

M. Coorer: Il figurera dans le compte des revenus. Voyez-vous, en vertu
de 'arrangement, nous toucherons certains versements qui paraitront dans notre
déclaration des revenus plutét que dans notre bilan.

M. Furron: Auriez-vous l'obligeance de nous donner une idée générale de
Paccroissement des diverses propriétés? Je vois que le chiffre a monté cette
année par rapport & celui de ’an dernier, si j’en juge par un apercu rapide des
affaires de I'année précédente. I'article se lit: “Diverses propriétés’; il parait
étre majoré de 2 millions de dollars par année. Quel genre de propriétés cela
représente-t-il?

M. CoorEer: Cet article, monsieur Fulton, comprend nos placements dans
des propriétés qui n’ont rien & voir avec le transport. Les principaux articles de
ce titre du bilan sont les frais relatifs & 1’édifice de I’Aviation internationale &
Montréal, lesquels, en décembre 1949, s’élevaient & $3,977,000; il faut inclure
également le placement de $11,666,000 & 1’égard de ’hdtel Vancouver, le place-
ment dans les hotels du National-Canadien, soit $27,438,000, dans les sociétés
filiales, $14,670,000 dans les élévateurs et entrepots & grain, $3,945,000. Ce
sont 13 les principaux articles. I’augmentation survenue au cours de I’année
est due en grande partie & la construction de ’édifice de I’Aviation internationale
a4 Montréal.

M. Fuvron: Merci.
Le prESIDENT: D’autres questions sur 'actif et le passif?

M. Furron: Monsieur le président, on donne pour l'actif une somme
approchant 2 milliards et demi. Je demanderais & Monsieur Gordon de me dire
si la dette portant intérét est tres élevée au chiffre de 1-3 milliard, soit & peu
pres la moitié de 'actif global, si on la compare & celle d’autres sociétés, disons
d’autres compagnies normales.

M. Gorpon: Monsieur Cooper sera plus en mesure que moi de répondre.

M. CoorEer: Vous placez-vous au point de vue pourcentage par rapport
au capital global, monsieur Fulton?

M. Furron: Oui.

M. Coorer: Au terme de 1948, le pourcentage du capital global représenté
par la dette consolidée était pour nous de 63-3 et, pour nos lignes des Etats-Unis,
de 55-3. J’ai les chiffres comparatifs pour 1945, y compris ceux de Pacifique-
Canadien: National-Canadien, 61-8; Pacifique-Canadien, 45-2; chemins de fer
américains, collectivement, 55-3.

M. Furron: La proportion était de 61-8 pour la National-Canadien en
1945°?
M. Coorgr: Précisément.

M. Fuvrron: Le chiffre applicable & nos chemins de fer américains vous
parait-il assez normal?

M. Coorer: Le groupe des chemins de fer américains auquel s’applique ce
chiffre est assez représentatif; c’est pourquoi cette proportion donne une idée
assez juste de la situation générale aux Etats-Unis.

r
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M. Furron: Dans le cas de votre société, la proportion, de 1945 & 1948,
s'est élevée d’environ 5 p. 100, puisqu’elle est, selon vous, & 63-3, et le chiffre
correspondant pour les chemins de fer américains est resté 4 55-3 en 1948?

f M. CoorEer: C’est bien cela.

M. Furron: De sorte que votre pourcentage est de 8 p. 100 plus élevé
que le leur?

M. Cooper: Oui.

] M. Furron: Cette constatation en soi ne suffit-elle pas & fausser compléte-
ment le tableau quant & lUeffet produit sur les recettes des chemins de fer
Nationaux du Canada?

e ST il e

M. CoorEeEr: Nous sommes d’avis, monsieur, que la seule base de compa-
raison soit celle du montant des frais généraux et de la puissance productive de
la société. (C’est-a-dire que nous exprimerions nos frais généraux en pourcentage
de nos recettes brutes, et nous établierions nos comparaisons sur cette base. Je
vais maintenant vous donner la proportion moyenne pour la période s’étendant
de 1923 & 1947: pour les chemins de fer Nationaux, le rapport entre les frais
généraux et le revenu brut d’exploitation s’est établi & 18-46 p. 100; pour le
Pacifique-Canadien, & 9-87 p. 100, et pour les chemins de fer Classe I des Etats-
Unis, 4 10-98 p. 100. Vous remarquerez donc que la proportion pour les
chemins de fer Nationaux est & peu preés le double de celle du Pacifique-Canadien
ou des chemins de fer américains.

M. Fuvuron: Oul, je vous remercie. Pourriez-vous nous dire de combien
le chiffre des placements en propriétés—c’est le premier article général du bilan
sous l'actif—s’est aceru durant la derniére période décennale, et depuis 1923,
année de la consolidation du réseau, si je ne me trompe? En d’autres termes,
de combien votre actif matériel s’est-il aceru durant ces deux périodes?

M. Coorer: Nos placements au cours de la période 1923-1947 se sont
élevés a $707,556,744. Ce chiffre comprend les dépenses de routes, de matériel
et autres, de méme que les placements dans les filiales.

M. Furron: Ainsi, de 1923 jusqu’a date, vos placements se sont chiffrés a
quelque 700 millions de dollars. Votre bilan contient-il ces frais ou vos chiffres
du compte des capitaux sont-ils conformes % 'augmentation de valeur?

M. CoorEgr: Ils représentent le cotit. Nous n’y apportons pas de change-
ments par suite de la variation du niveau des prix. Le bilan donne le capital
supplémentaire de placement.

Le prisipENT: Je me demande, monsieur Fulton, si la réponse que vous
cherchez ne répond pas plutdt & la question que voici: Monsieur Cooper, veuillez-
done nous donner le chiffre qui correspond dans votre rapport financier de 1923
au chiffre figurant actuellement sous lactif, au titre des placements, soit
$2,186,133,737?

M. Furrox: Il faut plutét prendre le chiffre de 2,264 millions de dollars,
qui comprend certains placements dans d’autres compagnies.

M. Coorer: J’ai ici un bilan qui indique ce qu’était ce chiffre & la fin de
1922: $1,502,552,672, et, & la fin de 1947, $2,009,365,828. C’est le premier
chiffre placé du c6té de l'actif sur le bilan, ¢’est-a-dire les placements en voies et
matériel.

Le prEsipENT: Monsieur Fulton vous a demandé le montant correspon-
dant au montant actuel de 2,264 millions de dollars.

M. Coorer: Je le regrette, mais je n’ai pas le bilan de 1923 ici.
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M. Furron: Vous continuez de reporter votre capital d’immobilisations,
qui se traduit en propriétés de voies et de matériel et en d’autres placements
semblables que vous aviez généralement en 1923, aux mémes chiffres que ceux
publiés en 1923? Vous n’avez pas tenu compte de 'augmentation de la valeur
réelle de ces biens?

M. CoorEer: Il n’y a pas eu d’augmentation due au changement du niveau
des prix. A l'occasion de la Loi sur la revision du capital, en 1937, passablement
d’encre a coulé. Me permettez-vous de verser une courte déclaration au compte
rendu?

M. Gorpon: Je vais vous lire la déclaration qui s’y rapporte:

Les placements en routes et matériel, tels qu’ils apparaissent dans le
bilan, sont censés représenter le colit original. Néanmoins, si nous
acceptons ces chiffres & leur valeur nominale, nous devrons en prendre
beaucoup pour acquis.. Notre société date du début des chemins de fer
au Canada, il y a plus de cent ans. Des centaines de compagnies in-
dépendantes se sont formées, ont construit leurs lignes, les ont exploitées
pendant un certain temps, puis ont cessé d’exister, leurs biens passant en
d’autres mains par la vente, la fusion ou autrement. Leur comptabilité
n’était pas réglementée par les autorités. Elle se faisait selon le bon
jugement des comptables ou suivant la méthode imposée par les pro-
priétaires. Lors du transfert, le compte du capital d’immobilisations
s’établissait souvent & la valeur au pair des valeurs émises en échange.
Tout ce que 'on peut dire des chiffres actuels consignés dans les livres,
c’est qu’ils représentent des dépenses trés anciennes, consignées par
diverses personnes suivant différentes conceptions de la comptabilité,
dans des livres différents et réparties sur une longue période de temps.

Le prEsIDENT: Que dites-vous de la dépréciation, monsieur Gordon, durant
cette période? Conservez-vous ces chiffres aux montants primitifs sans égard i
la dépréciation?

M. CoorEer: Nous avons la réserve pour dépréciation inscrite au passif.
Le prEsIDENT: OU est-ce?
M. Gorpon: Sous ‘“Réserves et comptes d’ordre”.

M. Furrox: Voild ol je veux en venir, & moins que la chose n’ait été
modifiée par la déclaration que vous venez de faire: il n’y a pas eu d’augmenta-
tion de la valeur de votre mise de fonds dans les propriétés, depuis I’époque ou
elles ont été acquises et ol vous en avez déterminé la valeur, sauf en ce qui re-
garde les frais d’immobilisations que vous avez fait par la suite.

M. Gorpon: Je vois ol vous voulez en venir, monsieur Fulton. Les
montants indiqués dans le bilan n’ont qu’une valeur historique. Ce serait une
tdche surhumaine que d’établir une estimation des biens a leur valeur actuelle.

M. Furron: Ce n’est pas mon intention d’enfreindre le Réglement et je ne
crois pas que ma question constitue une telle infraction, mais sera-t-il nécessaire,
ou avez-vous 'intention dans votre exposé devant la Commission royale, de faire
un relevé de la valeur actuelle de vos valeurs de fonds?

M. Gorpon: Non pas dans l'exposé proprement dit. Cela dépendra en
temps et lieu de I'orientation que prendra le débat et si 'on vient & la conclusion
que le National-Canadien doit servir de base & 1’établissement de tarifs dans
le pays.

" M. Furron: Mais pas autrement?

M. Gorpon: Je ne vois pas pourquoi il en serait autrement.
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M. Furron: Pourriez-vous me dire ce qui se pratique,—et je veux sincere-
ment étre renseigné sur le sujet,—chez les autres compagnies ferroviaires du
méme genre?

M. Gorpon: Avant de répondre & votre question, j’aimerais ajouter quelque
chose que vient de me rappeler M. Cooper. Il y aurait un autre motif, dans
le cas ol une décision serait prise concernant la comptabilité de la dépréciation
dans le sens qu’envisage actuellement la Commission.

M. Furron: Veuillez nous dire ce que font les autres compagnies ferro-
viaires du méme genre en pareil cas. Font-elles des ajustements périodiques du
chiffre de I'actif reporté.

M. CoorEer: L’actif est inserit en partant des frais d’autrefois.

M. Gorpon: Des revisions assez étendues ont été faites pour des raisons de
faillites et autres. Je parle en ce moment de compagnies américaines et cela
s’est pratiqué surtout durant les années trente.

M. CoorEer: Et aussi dans les années quarante.

M. Furron: Passant aux chiffres du c6té passif, vous mentionnez les passifs
éventuels, mais vous ne donnez pas de chiffres. Je vous demande aussi sérieuse-
ment que tant6t de me renseigner & ce sujet; ne serait-il pas plus pratique de
donner un chiffre pour les passifs éventuels pour les besoins du bilan?

M. Gorpon: Si vous passez & la page 23, vous verrez que nous y avons mis
un état de compte des passifs éventuels.

M. Furron: Je le vois, mais je constate que dans la plupart des cas, ou du
moins dans un cas en particulier, le passif est détaillé et non global, et il est possible
d’en faire le calcul avec exactitude, mais vous ne donnez aucun chiffre en regard
de cet item dans le bilan proprement dit. Je me demande s’il ne serait pas
plus pratique de I’y inscrire.

M. CooreEr: Non, monsieur. Nous n’en voyons pas la possibilité. Il
n’est pas possible de calculer les passifs éventuels et de les exprimer en un seul
nombre. Les dépenses éventuelles sont tellement indéterminées qu’a mon sens
elles ne peuvent pas étre inscrites dans le bilan.

M. Fuvurox: Voyez, sous Toledo Terminal Railroad Company, page 22, vous
avez un passif approximatif de $5,800,000 en obligations de premiére hypothéque.
Cela ne va-t-il pas sous le titre de dette consolidée? De plus, bien que cette
obligation soit éventuelle, ne pourriez-vous pas y mettre un chiffre estimatif et
I'inscrire dans le bilan?

M. CoorEer: Si j'avais & évaluer les dépenses que nous pourrions avoir &
consentir en vertu de cette obligation en particulier, je dirais qu’il n’y en a pas.
La chose est si incertaine que le National-Canadien ne sera jamais appelé &
fournir cette garantie.

M. Furron: En est-il ainsi de tous les passifs éventuels?

M. Coorer: Non, pas tous. Prenez celui du bas, le fonds de pension du
National-Canadien. Nous disons & ce propos que nous ne constituons pas de
réserve pour les pensions des gens actuellement dans le service. Cela s’éleverait
4 un chiffre considérable, mais il n’est pas de ceux qu’on peéut calculer avec
prlécision ou qui aurait une valeur spéciale de renseignement s’il pouvait étre
calculé.

M. Pouwnior: A vous entendre converser, on se croirait au coin du feu.
M. Coorer: Feu sans chaleur.

M. Fraser: Atre sans feu.

.
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M. Furron: Pouvez-vous nous dire combien cotite U'entretien des navires
du National-Canadien sur le littoral de la Colombie-Britannique?

M. CoorEer: Vous voulez connaitre le montant du placement nécessaire &
leur exploitation?

L’hon. M. CuEVRIER: Ce chiffre ne figure-t-il pas dans les comptes du
réseau? ‘

M. CoorEr: A la fin de 1949, le chiffre était de $4,279,673.60.

M. Furron: Je ne protesterai si le président me dit que ma prochaine
question doit étre posée sour le titre des dépenses ou sous celui du budget, mais je
vais énoncer ma question dés & présent. Si je comprends bien, de nouveaux
réglements sont envisagés ou sont en voie de préparation & la suite de I'incendie
du Noronic. Je crois comprendre qu’ils entraineront de fortes dépenses s'il
sont appliqués & tous les navires & vapeur. Avez-vous quelque chiffre sur la
dépense qu’entrainera 'application de ces réglements ou avez-vous été en mesure
d’établir un chiffre estimatif ?

I’hon. M. CHEVRIER: Je suis peut-étre en mesure de vous répondre. Apreés -
le désastre du Noronic, j’ai déclaré & la Chambre que nous appliquerions les
recommandations de la Commission Kellock, et aussitét des réglements furent
établis par le Bureau d’inspection des navires & vapeur donnant suite aux recom-
mandations. Les réglements projetés furent transmis i tous les intéressés des
littoraux est et ouest de méme que de la région des Grands lacs. Les exploitants
furent avisés du fait que ces réglements tiendraient compte des recommandations
de la Commission Kellock, et ils furent invités & faire parvenir leurs commen-
taires. Les trois groupes vinrent & Ottawa et affirmérent que la mise en appli-
cation de tous ces réglements serait une entreprise fort dispendieuse. Elle
conduirait stirement & la faillite un certain nombre de compagnies de navigation.
Nous n’avons pas encore pris de décision, mais je puis dire que les contreproposi-
tions présentées par les exploitants nous ont favorablement impressionnés, en
tout cas elles m’ont impressionné personnellement. De tout cela, voici ce qu’il
résultera: Lorsque nous modifierons la Loi de la marine marchande du Canada au
cours de la présente session, nous mettrons en vigueur les dispositions de la
Convention pour la sauvegarde de la vie humaine en mer. Si nous parvenons &
faire respecter cette convention par les exploitants des deux cotes et des Grands
lacs, je crois que nous nous serons rendus, en grande partie sinon totalement,
aux veeux formulés par la Commission Kellock. Si nous parvenons & cette
fin, nous aurons contribué grandement & une application plus sévére des régle-
ments sur tous nos navires, afin de prévenir toute catastrophe semblable & celle
qui est survenue sur le Noronic & Toronto.

M. Furron: Si j’ai bien compris votre réponse, les frais qu’entrainera
Papplication des nouveaux réglements ne seront pas aussi onéreux qu’ils le
seralent si les premiéres suggestions ou recommandations étaient mises en
pratique?

L’hon. M. CHEVRIER: Non, mais ils représentent un montant assez considé-
rable et les propositions ont soulevé des protestations de la part des exploitants.
Néanmoins, je suis d’avis que nous obtiendrons I'accord général sur les propo-
sitions que nous formulerons lors de la modification de la Loi de la marine
marchande.

M. Furron: Les négociations ont-elle avancé au point qu’'une société telle
que le National-Canadien puisse faire une estimation de ce qu’il lui en cottera
pour ses navires?

LI’hon. M. CuevriER: Non, je ne le crois pas.

M. Frasger: Leur objection est basée sur le fait que la plupart des navires
sont désuets?
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I’hon. M. CrEVRIER: La difficulté est que par le passé, dans tous les pays,
les nouveaux réglements se s’appliquaient qu’aux nouveaux navires et n’avaient
aucun effet rétroactif. La Commission Kellock recommande la rétroactivité
en matiere de réglements.

M. Fraser: Tous les navires seraient visés.

L’hon. M. CaevVRIER: Oui, ainsi, dans le cas des navires que la C.S.L.
emploie actuellement sur le Saguenay en été, et il en serait de méme pour quelques
navires du littoral ouest, I'installation de cloisons en acier, entre autres aménage-
ments, serait extrémement colteuse. Il va sans dire que certains navires seraient
mis définitivement hors d’usage. Je erois qu’il faudra mettre de 'eau dans son
vin et arriver & une décision qui tiendra compte le plus possible des recom-
mandations de la Commission tout en permettant aux navires de continuer a
fonctionner. Si nous obtenons que les exploitants respectent la Convention
internationale pour le sauvegarde des vies humaines en mer, nous aurons atteint
le juste milieu.

M. Fraser: Si un autre désastre se produit, il vous faudra de nouveaux
reglements.

I’hon. M. CHEVRIER: Nous espérons qu’il n’y en aura pas. La question
est que nous aurons a décider entre 'adoption des réglements que j’ai mentionnés
et des réglements plus séveres qui mettraient certaines gens en faillite.

M. Furron: Et priveraient d’autres gens du service.

L’hon. M. Caevrier: Oui, Je connais, par exemple le cas d’un navire dont
le service cotier, s’il était interrompu, priverait des milliers de gens de tout
service. Je crains que nous ne soyons dans ’obligation de suspendre 'application
des recommandations de la Commission Kellock en ce qui a trait & ce parcours en
particulier. De toute fagon, j’estime que lorsque la Loi de la marine marchande
du Canada sera soumise & 1’étude de la Chambre, elle sera rédigée dans une
forme acceptable & la plupart des députés. Nous en avons fait une étude fort
attentive. /

M. Apamson: Les navires de la C.S.L. ont-ils interrompu leur service sur
les Grands lacs?

I’hon. M. CHEVRIER: Je crois qu’elle n’a plus qu’un ou deux navires en
service . . . Pardon, on m’informe qu’elle n’en a plus un seul sur les Grands lacs.

M. ApamsoNn: Son service se borne 4 présent uniquement au bas Saint-
Laurent?

L’hon. M. CrEVRIER: Oul.

M. McLure: Si les réglements étaient mis en vigueur dans notre province,
nous serions entiérement isolés du continent.

L’hon. M. CrevrIiER: Vous feriez peut-étre bien de convaincre votre ami
de Peterborough.

M. Fraser: Je songe 4 la sécurité des gens.
L’hon. M. Crevrier: Ce facteur nous préoccupe beaucoup nous-mémes.

M. HatrreLp: Qu’entendez-vous par les placements temporaires de fonds
liquides?

M. Gorpon: Je n’ai pas saisi la question.

Le prEsipENT: En quoi consistent les placements temporaires de fonds
liquides?
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M. CoorEer: Deux articles figurent dans le bilan. Au passif, sous “Réserves,
et comptes d’ordre”, il y a une réserve dite ‘‘Amortissement de projets de défense”’,
$3,183,007.34. Les fonds applicables & cette réserve sont reportés a ce compte en
particulier. L’autre article est un montant de $2,730,000, qui représente des
obligations portées au Fonds pour entretien ultérieur au cours de I’année.
Lorsqu’une partie du fonds fut transférée aux frais d’exploitation, les obligations
furent retirées du Fonds pour entretien ultérieur (qui est remis dans le groupe
des placements) et renvoyées & Placements temporaires de fonds liquides.

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

M. Fuvron: Je n’ai qu'une autre question au sujet des vapeurs du littoral
ouest. Pouvez-vous nous en donner le bilan détaillé? Vous n’avez 1a que le
revenu total, mais pouvez-vous nous dire si le service a accusé un gain ou une
perte, et & quel montant?

M. Gorpon: Dans l’ensemble I'exploitation des navires du National-
Canadien accuse un déficit de $232,011.52.

M. Fuvron: J'allais demander quelles étaient les prévisions pour cette
année, mais je réserve ma question pour le débat sur le budget.

M. Fraser: Qu’entendez-vous par projets de défense?

M. Coorer: Durant la guerre, un certain nombre d’installations furent
construites a différents endroits: des voies furent installées jusque dans les usines
de guerre et d’autres travaux connexes furent effectués; nous avions prévu qu’a
la fin des hostilités ces ouvrages ne seraient plus d’aucune utilité et qu’il faudrait
en défalquer le colit. La réserve en question servait & cette fin. Nous avons
constaté, une fois la guerre terminée, que ces installations étaient encore utiles
et elles ont continué & nous servir.

M. Fraser: On s’en sert actuellement?

M. Cooper: Oui. La baisse prévue des affaires aprés la guerre ne s’est pas
concrétisée. :

Le prisipENT: Monsieur Pouliot, veuillez done élever la voix un peu; on ne
vous entend pas d’ici.

M. Pouvrior: Vous étes bien aimable de m’en prévenir et je vais parler
plus haut. Je demandais & M. Cooper des renseignements sur l'intérét et les
comptes bancaires; je voulais savoir si ces fonds étaient maintenus dans les
comptes courants ou dans les comptes d’épargne?

M. Coorer: Non pas dans les comptes d’épargne. On les maintient dans

les comptes courants. Prenez le premier article “Disponibilités”; Encaisse,
$20,126,213.87. Y étes-vous?

M. Pourior: Oui, quelle est la différence entre I'encaisse et les placements
temporaires de fonds liquides?

M. Coorer: Ces derniers représentent des valeurs négociables.
M. Fraser: De quoi sont-ils composés?

M. Coorer: Ce sont des dépdts ou fonds qui ont été marqués pour verse-
ment d’intéréts sur les obligations, ou pour I'achat de matériel, des choses de ce
genre.

M. Pourior: Combien de comptes bancaires avez-vous pour tout le réseau?

M. CoorEr: Je dirais que nous avons en tout quelques centaines de comptes
différents au Canada, aux Etats-Unis, en Grande-Bretagne et ailleurs.

M. Pourior: De toute fagon, vous avez plusieurs comptes?

M. Coorer: Oui.
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M. Fraser: Au sujet des placements temporaires de fonds liquides, s’agit-il
réellement d’argent liquide ou d’obligations pour ce montant? Si vous indiquez
cela de cette fagon dans votre compte, vous pouvez préter & confusion.

"M. ApamsoN: J'aimerais demander & M. Cooper . . .

Le prEsIDENT: Vous pourriez donner & M. Cooper le temps de répondre
4 la question.

M. Apamson: C’est pourtant vrai, je m’excuse.
M. Fraser: Ce n'est pas exact de présenter cela comme de 'encaisse.
M. CoorEr: Vous voulez dire que cela indiquerait . . .

M. Fraser: Des placements temporaires de fonds liquides. Je crois que le
mot “encaisse’” dans un bilan de ce genre est erroné et préte & confusion.

M. CoorEir: Je ne suis pas prét & admettre que la chose préterait & confusion
Tout cet argent est placé dans des obligations du gouvernement canadien &
intérét de 3 p. 100.

M. Fraser: Maisil s’agit d’un placement temporaire qui peut constituer un
crédit pour I'achat de matériel et d’autres frais semblables.

M. Gorpon: Pas du tout; cette somme est toute constituée par des obli-
gations.

M. Fraser: Iln’y ald que des obligations?
M. Gorpon: Oui.

M. Coorer: Le titre est conforme & la terminologie en usage chez les sociétés
ferroviaires.

M. Gorpon: Autrement dit, il serait trés facile de disposer des obligations
et de les convertir en especes liquides. Voyez-vous, lorsque nous réservons un
certain montant du revenu d’exploitation & cette fin, nous le plagons dans des
obligations du Canada afin de retirer 'intérét de cet argent qui, autrement, ne
serait pas productif.

M. Pourior: Et vous en obtenez davantage de cette maniére que si vous
conserviez le montant en espeéces liquides? :

M. Gorpon: Parfaitement.

M. Harrienp: Comment cela s’est-il passé? Comment avez-vous obtenu
des obligations pour ce montant?

M. Coorer: En ce qui a trait aux usines de guerre, nous prévoyions une
perte & la fin de la guerre il fallait en annuler la dépense comme perte, et ¢’est
pourquoi nous avons constitué une réserve pouvant absorber cette perte. Nous
avons placé cet argent de la réserve en valeur obligataires canadiennes 3 p. 100
et c’est ce que vous voyez en ce moment. Cela n’a rien & voir avec les place-
ments en biens tangibles. Les placements en propriétés figurent au titre d’im-
mobilisations en voie et matériel, soit le premier article de ce tableau.

M. Gogrpon: Je crois comprendre ce que vous voulez dire, monsieur Hatfield
C’est trés simple. Le fond de la question, ¢’est qu’au cours de la guerre nous
avons distrait un montant donné de millions de dollars de notre revenu et nous
avons placé ce montant dans une réserve d’encaisse pour parer aux besoins futurs,
et cette encaisse de réserve & son tour fut convertie en obligations du Canada et
elle est & notre disposition en cas de besoin.

M. Apamson: Je demanderais & monsieur Cooper de revenir & la question
de l'échéance des actions indiquées ici au passif; 'article comporte quelque
$5,000,000. J’attire particulierement son attention sur les 5 millions d’actions
sans valeur nominale du Trust des titres des chemins de fer Nationaux du Canada,
pour le montant de $378,000,000.
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L’hon. M. CHEVRIER: Nous nous occuperons de cela, lorsque nous arriverons
4 la question du trust des titres.

M. Apamson: Je désirerais quelques éclalrmssements a ce sujet. Je voudrais
savoir comment se finance le trust des titres. Comment se fait-il que cet article
figure au passif du trust des titres? Hier, il me semble que vous avez dit que le
trust des titres constituait un compte distinct.

Le pritsipeENT: Monsieur Adamson, je me demande si vous ne pourriez pas
attendre. Nous devrons étudier séparément le rapport sur le trust des titres
et je crois que nous procéderions beaucoup -plus méthodiquement si nous
réservions les questions & ce sujet jusqu’a la discussion de ce rapport.

M. Apawmson: Oui, je suis d’accord avec vous, monsieur le président, mais je
croyais que le controleur aurait pu donner une réponse générale & ma question.

M. CoorEer: Je me demande s’il ne me suffirait pas de produire un relevé
financier, monsieur Adamson, ainsi, ce relevé pourrait étre inclus dans le compte
rendu de la séance. ;

M. Apamson: Oui.

M. Coorer: D’autre part, si vous désirez . . .

Le prESIDENT: Non, il a dit oui. Cela figurera au compte rendu de la séance
d’aujourd’hui.

(Voir appendice “A”)

L’hon. M. CHEVRIER: Entre-temps, je ferai imprimer des copies qui seront
distribuées aux membres du Comité pour leur usage immédiat.

M. Furron: Cela sera trés utile. J’al deux autres questions, monsieur le
président. Voici la premiére: y-a-t-il aux ecrédits un article sur le fonds de
pension et autres qusetions du genre? Si oui, je réserverai ma question jusqu’a
ce moment.

M. Coorgr: 1l y aura un article relatif au fonds de pension au budget de
1950.

M. Furron: Voici maintenant non autre question. Au bilan de l'an
dernier, I'article ‘“autres actifs au prix de revient’’ était de $17,856,000 en chiffres
ronds. Cette année, le méme article est de $4,010,000; pouvez-vous me dire
ce qui est advenu des articles formant la dlfférence entre les chiffres de I'an
dernier et ceux de cette année.

M. CoorEr: De quels articles parlez-vous?

M. Fuuron: Du bilan de 'an dernier, le bilan de I’an dernler comporte un
montant de $17,856,704.32 aux “autres actifs au prix de revient” et le méme
article cette année se chiffre & $4,010,002. Je me demande si vous pouvez nous
dire ce qui est advenu de ces autres ‘actifs pour réduire les chiffres au montant
indiqué dans le bilan de 1949.

M. CoorEer: Voici, monsieur Fulton, il y a Ia une diminution de $13,811,702.
Nous avons lancé trois émissions de titres. Le produit de la vente de ces titres
fut déposé, puis retiré sous forme de factures authenthuées pour le matériel recu.
En 1949,nous avons racheté des titres de la série “R’’ au montant de $423,800;
32,805,380, de la série “S” et $10,670,741, de la série “T".

M. Fuvron: Je comprends. Cela signifie que les “autres actifs au prix de
revient”’ qui y étaient inscrits alors ont été réduits au montant que nous voyons
ici et transférés a . ..

M. Coorer: Ils furent affectés i 'achat de nouveau matériel.

M. Pourior: Ne vous ai-je pas entendu dire que le National-Canadien a
plus de 200 comptes ouverts dans diverses banques situées dans différentes
parties du pays?

M. Coorer: Si; nous en avons méme plus que cela.
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fer Nationaux du Canada.

CAPITALISATION DES CHEMINS DE FER NATIONAUX DU CANADA

Solde au P. 100
Année 1949 31 dée. 1949  du Total
PART D'INTERET. *
Part de Propriétaire—Etat:— 5 i
Capital-actions, Canadian National Railway Company Aucun changement $ 18,000,000.00
Capital-actions, Trust des titres des chemins de fer

Nationguxd Canada 20 0000 o0 L st S s il Aucun changement, 378,518,135.02
Immobilisations de I'Etat pour Chemins de fer du
gouvernement canadien. ........ .. .ot iniriaian $ 206,067.02 377,930, 580.80
$ 774,448,715.82 36-1%
,‘/
CAPITAL EMPRUNTE
Dette consolidée détenue par le publie................. $40,633,261.66 $ 624,865,919.68
Pfataide ] Blabers ey gmr e sils o3 g el e 16,833,663.34 743,661,161.77

$1,368,527,081.45 63-9%
$2,142,975,797.27 100-0%

*Sauf actions de filiales détenues par le public—$4,560,290.

IMPORTANTS PASSIFS EVENTUELS

Tre DeTROIT & ToLEDO SHORE LINg RAILROAD COMPANY:

Assumé par la Grand Trunk Western Railroad Company en garantie conjointe et collatérale par endos-
sement du principal et des intéréis de $3,000,000 First Mortgage 4%—50 Year Gold Bonds, échéance 1953.

TaE ToLEpO TERMINAL RAILROAD COMPANY:

Assumé par la Grand Trunk Western Railroad Company quant & $5,800,000 First Mortgage 43%—
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%,.

Cuicaco & WesTERN INDIANA RAILROAD COMPANY:

Assumé par la Grand Trunk Western Railroad Company en vertu de bail conjoint supplémentaire en
date du 1er juillet 1902, entre la Grand Trunk Western Railway Company et quatre autres compagnies
co-propriétaires. L’obligation comporte le remboursement du capital-obligations & I’échéance, et le paie-
ment de I'intérét aux dates fixées sous forme de loyer annuel. La quote-part du Grand Trunk Western est
d’un cinquieme des obligations émises pour la propriété ‘‘en commun’’ et du plein montant des obligations
émises pour sa propriété ‘‘exclusive’”’. Les obligations consistent en Consolidated Mortgage 50 Year 4%
Bonds, échéance 1952, et leur montant en circulation au 31 décembre 1949 s’élevait f:— s

L mission pour propriété ‘‘en commitin’’. ... ..ot iiaiii . s $39,973,019-39
Emission pour propriété “‘exclusive’............................ 252,535-36

Assumé par la Grand Trunk Western Railroad Company en vertu de bail conjoint supplémentaire en
date du 1er mars 1936, entre la Grand Trunk Western Railroad Company et autres compagnies co-proprié-
taires. L’obligation consiste & verser, sous forme de loyer, & un fonds d’amortissement, des montants
suffisants pour rembourser 1’émission & 1’échéance et servir régulierement l'intérét. La quote-part du
Grand Trunk Western est d’un cinquieme tant que chacun des autres co-locataires tient ses engagements.
Les obligations consistent en First and Refunding Mortgage 4} % Séries *‘D’’ Sinking Fund Bonds, éché-
ance 1962, et le montant en cours au 31 décembre 1949 est de $14,662,000..

Prax pE pEnsioNn C.N.R.:

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.

M. Apamson: Au taux de la capitalisation actuelle, cette somme constitue-
t-elle la somme des créances versées aux propriétaires?

M. Coorer: Aux propriétaires?

M. Apamson: Oui.

M. Coorer: C’est la situation actuelle.

59192—2

Le prESIDENT: Nous étudierons maintenant la capitalisation des chemins de
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M. Apawmson: Oui, c¢’est la situation actuelle et je crois que la méthode de
financement est enl prévision du déficit que solde ou que doit solder chaque année
le gouvernement canadien.

M. Coorer: La seule défalcation s’est faite en vertu de la Loi sur la révision
du capital des chemins de fer Nationaux du Canada, 1937. A cette époque, le
capital-actions du Grand Trunk et du Canadian Northern, s’élevant & $262,770, 000
fut amorti.

Ces actions furent jugées sans valeur & la suite d’arbitrages et 1’on nous a
autorisés a les rayer de notre capitalisation, en vertu de la Loi sur la revision du
capital des chemins de fer Nationaux du Canada, 1937. A part cela, il n’y a pas
eu de réduction de notre capital.

Certaines gens disent qu’en appliquant la Loi sur la revision du capital des
chemins de fer Nationaux du Canada, nous avons rayé de nos livres des sommes
trés importantes de capital. Mais & cette affirmation nous répondrons que seules
les sommes dues au gouvernement ou compte d’intéréts ou d’avances sur les
déficits furent annulées et que le seul vrai capital qu’on a rayé fut le fameux
capital du Grand Trunk et du Canadian Northern Railway.

M. ApamsoN: Avez-vous complétement amorti le capital jusqu’a concur-
rence de 260 millions de dollars?

M. Coorer: Oui.

M. ApamsoN: Comment indique-t-on les déficits annuels que le gouverne-
ment solde?

M. CooreRr: Dans notre comptabilité?
M. Apamson: Oui.

M. CoorEr: Les résultats de 'exploitation pour I'année accusent une perte
de 42 millions de dollars et nous recevons du gouvernement une somme équi-
valente; ainsi, le compte des recettes se trouve en équilibre aprés que la contribu-
tion du gouvernement a été recue et employée & solder le déficit.

M. Apawmson: Portée & votre compte courant d’exploitation?
CoorPER: Oui.

Apamson: Et alors qu’advient-il des 42 millions, sont-ils inscrits au
compte du capital?

M. Coorer: Non.
M. Apamson: C’est le montant au sujet duquel je désire des précisions.
Le prESIDENT: Voulez-vous dire que vous désirez connaitre la somme

M. Apamson: Oui.
M. CoorEr: Depuis quand?
M. Apawmson: Disons depuis 1930.

M. CoorEr: Je préparerai un relevé que je vous présenterai cet aprés-midi
si cela vous satisfait.

M. Apamson: Oui, mais avez-vous présentement un relevé de ces chiffres.

Le priisipENT: Monsieur Adamson, on le préparera, remettons la question
a ce moment.

Maintenant, page 22.

M. Furron: Puis-je poser une question au contrdleur? Votre capitalisation
effective se chiffre & $2,142,975,797.27. Votre actif, en ne tenant compte que des
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placements figurant & la page 20 se totalise par $2,264,408,110.55. Est-il exact
de dire que la capitalisation de la compagnie est inférieure 3 la valeur réelle de
votre actif? ‘

Le prEsIDENT: Monsieur Fulton, on nous a déja dit deux ou trois fois que
cela se rapporte 4 d’anciennes données. !

M. Furron: Je le demande 4 M. Cooper.

M. Coorer: Si je devais établir une comparaison, je fixerais la capitali-
sation & $2,142,975,797.27 que je comparerais 4 des immobilisations s’élevant a
$2,186,133,733 et . . .

M. Fuuron: Votre capitalisation, telle qu’elle apparait a la page 22,
comporte-t-elle des articles au chapitre du fonds de capital et d’autres fonds de
réserves, fonds pour entretien ultérieur, et ainsi de suite?

M. CooprERr: Je crois que 'actif qui provient de la part d’intérét et du capital
emprunté constituerait le montant de $2,186,133,737 en immobilisations et de
$63,478,623, en immobilisations dans les filiales. Les autres articles ne consti-

tuent pas une somme considérable et je ne crois pas qu'’ils aient été capitalisés en.

aucun cas. Les fonds pour Uentretien ultérieur, par exemple, ne sont simplement,
qu’'un montant qui est compensé au fonds de réserve pour entretien ultérieur.

M. Furron: Alors, le fait que la capitalisation véritable est moindre que
celle figurant & I'actif ne revét aucune importance particuliere?

M. CoorEr: Je crois que la capitalisation est quelque peu inférieure au
chiffre des immobilisations et je n’'y attache aucune importance.

M. Giuuis: Pour ce qui est de Particle “Préts de 'Etat”, quel montant
d’intéréts avez-vous payé en 1949, sur cet emprunt?

M. CoorEer: Sivous voulez bien vous reporter & la page 28, vous y trouverez
les chiffres. Les intéréts payés furent de $21,798,283.58 au taux moyen de 2-91
p- 100.

M. Giuuis: Je veux dire sur les préts de I'Etat?
M. Coorer: Clest cela.

M. Ginuis: Ces intéréts sont-ils versés au gouvernement du Canada ou aux
banques?

M. CoorEr: Ils sont versés au gouvernement du Canada.
M. Giruis. Ils sont versés au gouvernement du Canada?
M. Fraser: La somme est versée au revenu du fonds consolidé.

M. Coorer: Si le déficit du réseau se chiffre & 42 millions de dollars, le
gouvernement nous le solde et, & méme le montant regu, nous payons au gouverne-
ment les intéréts que nous lui devons.

M. Giruis: Ces emprunts sont-ils négociés par 'entremise de notre banque
d’Etat ou par I'intermédiaire de banques & charte?

M. Coorer: Ce sont des préts directs du Trésor aux chemins de fer
Nationaux.

M. Apamson: Le déficit de 42 millions de dollars ne représente pas en
réalité un déficit d’exploitation.

M. Coorer: Non.

M. Apamson: De cette somme 21 millions de dollars constituent le chiffre
des intéréts payés au gouvernement au compte d’autres titres.

M. Cooper: Oui, nous remboursons au gouvernement 21 des 42 millions,
a titre d’intéréts.

59192—24
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M. Furron: Que se produit-il lorsque votre déficit exceéde vos prévisions
et que vous ne pouvez payer au gouvernement les 21 millions de dollars d’intéréts;
¢’est-a-dire lorsque vous ne versez rien 4 ’Etat. Ce montant s’ajoute-t-il & votre
dette envers le gouvernement? '

M. CoorEr: Non, le montant du déficit comprend toujours le montant
d’intéréts dus au gouvernement; lorsque le montant du déficit est versé au
chemin de fer Nationaux, nous sommes en mesure de payer & 'Etat les intéréts
que nous lui devons.

M. Furron: Vous voulez dire que le réseau est en mesure de lui rembourser
les intéréts.

‘M. Girurs: Vous empruntez 42 millions de dollars et vous en remboursez
la moitié.

M. CoorER: Nous n’empruntons pas cette somme.

M. Furron: Au chapitre des “importants passifs éventuels”’, au cours des
derniéres années, vous étes-vous trouvés dans 'obligation d’acquitter certains
de ces importants passifs éventuels?

M. Coorer: Non, monsieur.
M. Furron: Depuis combien de temps n’avez-vous pas eu & le faire.

M. CooprER: Je ne crois pas que nous ayons jamais d faire face & ces passifs
éventuels. Nous devons payer & ces compagnies certains droits pour l'usage
de terminus communs & Chicago, mais ce sont les frais administratifs que nous
devrions payer de toute fagon. Ce n’est que dans le cas ol ces compagnies ne
pourraient gagner leurs intéréts ou rembourser leurs obligations & échéance que
nous devrions acquitter ces passifs, ce qui ne s’est pas produit.

M. Furron: Vous ne vous souvenez pas avoir jamais d@i payer d’intéréts -
sur des obligations de ce genre?

M. CoorEr: Non.

M. Apamson: Vous n’avez pas eu & payer des montants & vos filiales des
Etats-Unis dans des proportions comparables & celles du Pacifique-Canadien
par rapport au chemin de fer Chicago-Milwaukee?

M. Coorer: En 1929, nous avons fait déclarer le Central Vermont en faillite.

M. Apamson: Vous avez fait déclarer le Central Vermont en faillite, en 1929?

M. CoorEr: Oui, cependant, toute diminution de la capitalisation du
Central Vermont était une affaire entre les chemins de fer.

M. Apamson: Et le gouvernement canadien n’a pas été engagé directement
en ce qui concerne le Central Vermont.

M. Coorer: Non, le gouvernement du Canada n’est responsable d’aucune
des dettes du Central Vermont Railway.

M. Apamson: Et s'il était déclaré en faillite, qu’arriverait-il aux action-
naires, les gens qui posseédent des obligations les perdraient-ils?

M. Coorer: Le National-Canadien détenait des obligations du Central
Vermont et nous avons d défalquer 11 millions de dollars de nos placements.

Le PrRETIDENT: Page 23.
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RECETTES D’EXPLOITATION

1949 1948

AEaRehandrseny 2 o0 LR e ek o T $388,730,692.57 $388, 186, 787.20
Réduction des taux dans les provinces Maritimes (20%) 5,693,770.43 5,357,571.80
R T S ST S SR N e S R ST P A 43,287,240.00  41,562,141.00
ST G e LSS G N S e et S S B o S (B 172,490.67 159,572.60
Wagons-lits........... AR AR el e S AT s | 3,701,622.63 3,161,913.80
LT T T Al e S e MBS SR S LR g 375,759.58 300,855.99
i et A R I R e S R DO R 5,085,327.61 4,761,629.31
Agence ferroviaire de messageries.................... 320,435.56 497,817.12
i YT Dl e S e O el SR AR b N N 26,058,544.00  22,912,944.07
Autres traing de VOyageurs. ... .. .ov.vieeniiinan i 17,082.29 16,491.15
;[0 A e R P TR B R R T T A PO EEath SR VS e 516,325.83 542,277.69
L0 O R U A L R S e i L SR &8 4,441,650.01 4,610,766.22
Fransbordements DAE OB L, 5.5 0 e ks wals o vrsiais s + 1,408,747.68 323,704.73
Wagons-restaurants et buffets......................... 3,008,052.89 2,920,394.01
R R A I I R e S Il i e e 303,175.19 304,142.58
Privilege de gares, trains et bateaux 397,968.33 403,824.97
ODBIoRE, TSI S TE AR e st Sl e I T ) NG 79.496.85 88,340.61
Emmagasinage—Marchandises.............. b 214,701.93 210, 556.78
Emmagasinage—Bagages. ......................00... 52,065.45 57,046.52
Maghgmagesih S 2o s b e L s 1,284,441.36 2,122,556.16
Commissions des télégraphes (I8.-U.)................. 9,311.94 11,748.57
Télégraphen COMINETCIAUK 2 o & vt st aiia s oa s onis sniwn o 9,245, 655.00 7,873, 598.00

AT b BN 1 g st S T Vil R e AT S (o 558,454 .48 268,408.88
Loyers d’édifices et autres propriétés................. 947,628.84 889,423 .43
1R v et e, TR L S R e Do S i e 4,094,861.06 2,986,310.49
Exploitations en commun—Crédit..................... 846,143, 64 852,159.45
Exploitations en commun—Débit. .. ...........cccuu... 128,259.82 113,033.13

i $500,723,386.00 $491,269,950.00

M. Pourior: Je trouve la matiere & cette page 23 des plus intéressantes.
A mon sens, elle justifie 'existence du Comité. Elle nous indique les ‘“‘recettes
d’exploitation” et je me crois tenu de féliciter les administrateurs du réseau du
succes obtenu malgré la réduction du nombre des trains.

Je remarque que le premier article, “marchandises’” comporte une augmen-
tation en 1949 par comparaison & 1948, et je vois que la “réduction des taux dans
les provinces Maritimes’ a été plus forte, ce qui signifie qu’il y a eu plus d’expé-
ditions venant de ’Est en 1949 qu’en 1948. Je vois que les voyageurs furent
plus nombreux en dépit de la concurrence des autobus et que les revenus au
chapitre “voyageurs’” ont dépassé ceux de 1948 de plus de deux millions de dollars.
Je remarque que les revenus provenant du service des ‘“bagages’” ont été plus
élevés 'an dernier. Les wagons-lits, les wagons-salons ont rapporté beaucoup
plus; les revenus des “postes” ont été plus élevés. Les gens ont évidemment
écrit plus de lettres ou regu plus de publications périodiques. Je vois que
“Tagence ferroviaire de messageries” a rapporté moins, mais les “messageries”
ont rapporté trois millions de dollars de plus en 1949 qu’en 1948.

Que signifie I'expression ‘“autre trains de voyageurs”’, monsieur Gordon?
C’est 'article suivant le mot “messageries’ .

M. Coorer: Un exemple & cet égard serait le montant des recettes que nous
percevons du Canadian Railway News pour le droit de vendre des cigarettes,
bonbons et autres articles du genre.

~ M. Pourior: Je remarque que les recettes provenant du “lait” ont été
moins élevées. Cela dépend probablement de la suppression de certains trains?

M. Gorpon: Non, pas en 1949. Il n’y a pas eu de suppression en 1949,
Les diminutions ont commencé le 9 janvier 1950.

M. Pourror: ‘“Aiguillage”, “Transbordement par eau’’, qu’entend-on
par transbordement par eau?

M. Coorer Il g’agit du transport par eau.
M. Pourior: Vous voulez dire par bateaux?
M. Coorgr: Oui.
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M. Pourior: A Particle “wagons-restaurants et buffets”’, je remarque une
augmentation. Je me demande si ¢’est parce que les prix ont été plus élevés ou
parce que les gens ont mangé plus?

M. Coorer: Je crois que c’est cela.

' M. Pourior: Et ainsi de suite; je crois que le résultat est bon. Je remarque
aussi quelque chose qui semble tros mtéressant Que signifie “divers”, il y a 13
un montant de $4,094,861.06

CoorER: Cela signifie précisément ce qu'implique le mot, “divers”.
Pourior: Cest-a-dire tout.

Coorer: C’est tout ce qui n’a pas été mentionné plus haut.

Giruis: Les restitutions-anonymes seraient comprises dans ce total.
Pourior: En somme,; ¢’est une année trés bien réussie.

SREREERER

Fraser: L’augmentation l’artlcle ‘voyageurs” est-elle le résultat de
T augmentatlon du tarif-voyageurs, n’y aurait-il pas 13 une augmentation?

M. Gorpon: Du service des voyageurs?
M. Fraser: N’y-a-t-il pas eu une augmentation du tarif-voyageurs?

M. Gorpon: Il y a eu une augmentation du tarif-voyageurs. L’augmen-
tation de ce chef nous a procuré un revenu additionnel de $3,783,000 et de
$697,000 au chapitre des messageries.

M. Fraser: Alors vous n’avez pas transporté plus de voyageurs?

M. Gorpon: Les recettes voyageurs ordinaires ont accusé une fléchissement
par suite d’'une diminution de 8-25 p. 100 du nombre de voyageurs.

M. KxicaHT: Cela signifie-t-il que les 8 ou 9 premiers articles des recettes
ne représentent pas d’augmentation, qu’il n’y a pas eu de véritable augmentation
du chiffre d’affaires, mais que les montants plus élevés proviennent d’une
augmentation des tarifs?

M. CoorEir: Il y a eu diminution des affaires.

M. Gorpon: La mesure dans laquelle cela a influé sur nos recettes et le
chiffre d’affaires sont des sujets que nous avons discutés hier, lors de 'étude de
la matiere, page 5.

M. Furron: J’allais vous poser une question & ce sujet: pouvez-vous nous
donner le pourcentage de la diminution du nombre des voyageurs et celui de la
diminution du total des marchandises transportées, separément?

M. Gorpon: La baisse des recettes normales provenant du transport des
marchandises, imputable & un fléchissement de 10-74 p. 100 des recettes par
tonne transportée, a eu pour effet de réduire les recettes par tonne-mille de 6-44
p. 100.

M. Furron: Et les voyageurs?

M. Gorpon: Une diminution de 9-70 p. 100 des voyageurs-milles a eu pour
effet de diminuer de 8-25 p. 100 le nombre des voyageurs.

M. Furron: Y-a-t-il u moyen par lequel vous pouvez dégager ou séparer
le colt d’exploitation des wagons-marchandises du colt d’exploitation des
WAagons-voyageurs

M. Coorer: Non.

M. Gorpon: J’ai étudié la question et il y a eu quelques discussions & ce
sujet, mais il est presque impossible d’obtenir un relevé fidéle parce que nos frais
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généraux et autres dépenses dépassent nos prévisions. Nous faisons circuler
les trains sur les mémes voies, utilisons les mémes terminus, les mémes gares.
11 est réellement impossible de produire un relevé fidele détaillé.

M. Furron: Je comprends, mais prenez le colit d’exploitation des trains de
marchandises eux-mémes, que vous pouvez obtenir, il me semble, et comparez-le
au colt d’exploitation des trains de voyageurs. Cette comparaison vous donnera-
t-elle des chiffres qu’un profane puisse comprendre?

M. Gorpon: Je parle en profane, aprés examen de la situation et je vous
défie de trouver tout autre meilleur renseignement. Il en est ainsi de la situation.

M. Murcr: Cette question s’est présentée plusieurs fois, au cours des dix
derniéres années et nous avons toujours obtenu la méme réponse.

M. Gorpon: Je voudrais vous renseigner, mais il n’est pas possible de
séparer ainsi les résultats de 'exploitation.

M. McLure: Avez-vous un relevé des recettes provenant du transport des
marchandises pour les diverses régions? Les recettes totales inscrites & Iarticle
“marchandises”, ainsi qu’on 'indique ici sont de 388 millions de dollars.

M. Gorpon: C’est la méme question que nous avons étudiée hier. Un des
membres du Comité a demandé un relevé pour la région de I’Atlantique.

M. McLure: Vous avez le relevé des provinces Maritimes parce que vous
ne pourriez calculer votre 20 p. 100 de réduction de taux si vous le 'aviez pas.

M. Gorpon: Comme je I’ai expligué hier, ce n’est pas possible. Nous avons
un état détaillé pour la comptabilité, mais encore une fois, c¢’est un relevé qui
induit en erreur et ne signifie rien. Ce n’est qu’une inscription comptable.
Vous ne pouvez le disséquer et en tirer les déboursés et recettes d’une région en
particulier. Il n’est pas possible de séparer les différents genres de trafic, ce
serait du temps perdu. Vous n’obtiendriez pas un chiffre qui puisse étre utile &
quoi que ce soit. il ne serait que fallacieux.

M. McLure: Voici ce que j’essaie d’établir. Les réductions des taux dans
les provinces Maritimes, ’an dernier, selon votre rapport se chiffrent & $5,693,770.
Tres bien. Ce pourcentage a di étre basé sur les recettes effectives des provinces
Maritimes.

Hon. M. CHEVRIER: A ce sujet, Monsieur McLurg, la réduction des taux
dans les provinces Maritimes ne s’applique pas au trafic se dirigeant vers les
provinces Maritimes, ainsi, le 20 p. 100 ne s’applique & rien. La réduction ne
s’applique pas au traffic se diregeant vers les provinces Maritimes. Elle s’appli-
que au trafic venant des Maritimes ou circulant dans les limites des provinces.
Ainsi, je ne crois pas que votre remarque s’applique ici.

M. Fraser: Je crois comprendre que les chemins de fer nationaux possédent
certains services de camionnage. Est-il exact de dire que vous exploitez certaines
compagnies de camionnage? Cela figure-t-il dans les recettes d’exploitation ou
ailleurs? Je n’en vois aucune mention dans le rapport.

Le prEsIDENT: Voulez-vous laissez & M. McLure le temps de finir de poser
ses questions avant d’aborder d’autres sujets?

M. McLugre: Je ne comprends pas 'exposé de la situation que vient de faire
M. le Ministre.

Hon. M. CaevriEr: La subvention de 20 p. 100 de I’Etat aux chemins de fer
Nationaux et autres lignes s’applique seulement au trafic effectué dans les limites
définies et & celui qui se dirige hors de ces limites, mais non au trafic se dirigeant
vers ces limites. Ainsi, le raisonnement que vous essayez de faire valoir pour
obtenir un relevé ne s’appliquerait pas au cas présent, puisque les $5,693,000
dont vous parlez ne comprennent pas le trafic de la région des provinces Maritimes
ni des autres régions déterminées. Ainsi, ce n’est qu'un relevé partiel.
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Le prEsipENT: Il ¥y a un élement qui fait défaut, et & cause de cela, les
chemins de fer nationaux ne sont pas en mesure de vous donner les chiffres que
vous demandez.

M. McLurg: J'espere que vous ne considérez pas cela comme une sub-
vention, vous avez employé le mot “subvention”. -

Hon. M. CrEVRIER: Paiement privilégié, si vous le désuez je ne veux pas
discuter du terme & employer.

M. McLure: C’est une erreur qu’a commise la Commission royale. Les
membres ont considéré ce versement comme une subvention et il convientdrait
de les éclairer a ce sujet. Ce n’est pas une subvention du tout.

Le PresipenT: Comment 'appelez-vous, monsieur MecLure?

M. McLurg: C’est effectivement 'acquittement d’une dette du chef d’in-
justices commises & 1’égard du chemin de fer des provinces Maritimes et si vous
remontez & 1912, vous verrez que c’est juste. On avait imposé une augmenta-
tion de 55 p. 100 du tarif d’expédition des marchandises partout au Canada, mais
que s’est-il passé dans les provinces Maritimes? On imposa une augmentation
de 92 p. 100 et le seul rajustement que nous obtenons en réparation de cette
injustice est ce 20 p. 100 que nous n’aurions pas eu’sans la Commission Andrew
Rae Duncan. Ce n’est pas une subvention, ni une aumoéne, en aucune fagon,
ce n’est que l'acquittement d'une dette du gouvernement envers les provinces
maritimes.

I’hon. M. CHEVRIER: Je ne veux pas discuter ce cujet avec vous, mais dans
les prévisions budgétaires, on a toujours employé le mot “‘subvention”.

M. Murcu: C’est argent qu’il importe d’obtenir.
I’hon. M. CHEVRIER: Si vous préférez appeler cela la différence entre le
tarif normal et le tarif de préférence, je n’ai pas d’objection.

M. Gorpon: Dans notre comptabilité, nous n’appelons évidemment pas
cela une subvention. Nous ne faisons que mentionner le fait comme “Réduction
des taux dans les provinces Maritimes”’.

Vous voudriez savoir ce que nous possédons en fait de camions, monsieur
Fraser?

M. Fraser: Votre rapport sur les recettes d’exploitation n’en fait aucune
mention, ces chiffres devraient étre 13, mais je n’ai rien relevé.

M. Gorpon: Ces chiffres figurent dans notre état des revenus. Si vous
voulez bien tourner & la page 6, vous trouverez l'article ‘“Résultats des pro-
priétés exploitées séparément’.

M. Fraser: Pouvez-vous nous donner un relevé de la répartition des
recettes?

M. Gorpon: Oui, je le puis, mais je voudrais tout d’abord discuter la
question. Ce dhiffre global comprend le rendement des propriétés exploitées
séparément. Oui, nous possédons des compagnies de camionnage. Voudriez-
vous savoir sur quelles routes on les exploite?

M. Fraser: Il me semble que ce serait trés intéressant.

M. Gorpon: Nous possédons une compagnie, la Canadian National
Transportation Lamited, et ol nos placements dans cette entreprise se chiffrent &
$1,201,084. C’est la compagnie par I’entremise de laquelle nous exploitons nos
services de camionnage. Le Nziagara, St. Catharines and Toronto Railway, de
méme que 'Oshawa Railway Company exploitent des services d’autobus. Un
service de camionnage et d’autobus existe entre Port-Arthur et Geraldton; un
autre entre Kamloops et Kamloops-Junction; il y a la ligne Belleville-Bloomfield-
Wellington et Picton; il ya la route Toronto Oshawa et il y a dans le rapport
un article au sujet du service des messagers et de la distribution.
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Les résultats de Uexploitation de cette compagnie se soldent par un bénéfice
de $10,271 qu’on a porté au compte des chemins de fer Nationaux pour I’année
1949.

M. Fraser: C’est un revenu net de $10,271?

M. Gorpon: Oui, propre & cette compagnie. Nous ne comptons évidem-
ment pas alimenter les chemins de fer & méme ce montant, mais par ses propres
moyens, la compagnie a obtenu un bénéfice de $10,271.

M. Apamson: Ces véhicules servaient-ils au transport des voyageurs ou des
marchandises?

M. GorpoN: Aux deux, le service Port-Arthur-Geraldton, est un service
d’autobus.

M. Apamson: Je vois parfois des autobus de St. Catharines se dirigeant
vers Toronto. Ces autobus sont-ils exploités sous un régime d’affrétement?

M. Gorpon: Il existe un service de camionnage entre Toronto et Oshawa;
de plus, des services d’autobus sont exploités par le Niagara, St. Catharines and
Toronto Railway, ainsi que par 'Oshawa Railway Company, qui a leur tour sont
des filiales de la Canadian National Transportation Limited et les recettes de cette
compagnle a leur tour s’ajoutent en définitive aux recettes d’exploitation du
réseau. La Canadian National Transportatwn Limated, en d’autres termes, est
une société de portefeuille.

M. Cavers: Je voudrais poser une question au sujet du Canadian National
Transportation Limaited. Iexploitation du service de tramways ou trains de
banlieue dans la 'péninsule de Niagara a cessé. La compagnie compte-t-elle
réaliser des bénéfices plus élevés en employant seulement des véhicules-moteur
de préférence & exploitation d’un service sous 'ancien systéme combiné?

M. Gorpon: M. Dingle est mieux renseigné que moi pour répondre & cette
question qui se rattache & I'exploitation.

M. Dingre: La disparition des tramways a amené leur remplacement par
des autobus et on semble croire que le changement apportera de meilleurs
résultats.

M. Furron: Pourrions-nous avoir un relevé des bénéfices nets et des pertes
nettes des compagnies exploitées séparément? Vous nous avez donné les béné-
fices réalisés par la filiale exploitant le service d’autobus de la Canadian National
Transportation Limited s'établissant & $10,271.

M. Gorpon: Oui. Voici qu’elles sont ces compagnies. Je nommerai les
compagnies en question et donnerai le résultat exact de ’année.

M. Furron: Vous pourriez peut-étre nous donner un compte rendu plus
détaillé pour chaque compagnie, comme vous 'avez fait hier pour les hotels.
Ainsi, pourriez-vous nous donner le montant des recettes des hotels, de vos
navires du Pacifique et ainsi de suite?

M. Gorpon: Je ne crois pas pouvoir donner autant de détails. De toute
fagon, je vous donne ce que j’ai sous la main. Chemins de fer Nationaux du
Canada (France), compagme qui exploite ’hotel Seribe, & Paris, aceuse un béné-
fice de $8,483. Je vais lire la liste complete:

1949
Chemins de fer Nationaux du Canada, (France).. . 8,483 .51
Canadian National Steamships (Pacific).......... 232,011.52*
Canadian National Transportation Limiyed. .. ... 10,271.40
Montreal & Southern Counties Railway Company. 389,060.05%*
Montreal Fruit & Produce Terminal Litd......... 30,224.09

Montreal Stock Yards Company................ 17,102.49
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Montreal Warehousing Company................ 81,359.77
Northern Alberta Railways................. c... 211,344.03*
Oshawa Railway Company...... . ............. 201,321.65
Prince Rupert Dry Dock & Shipyard............ 22,782 .14*
Thousand Islands Ragbway: il o i =t S il 10,768.97*
Canadian National Realties Limited............. 37,403.83
Canadian Northern Land Department........... 295,755.13
Niagara, St. Catharines & Toronto Ry........... 372,021.06
Grand Trunk Pacific Terminal Elevator Company.  25,717.51*
Grand Trunk Milwaukee Car Ferry Company. . . .. 1 ,904 .18*
Centmont CarDOERtION w1, i i b s 5t 3 hisleoon nin b 1,917 .33
Central Vermont Transit Corporation............ 46.68*

* indique une perte

ce qui forme une perte globale de 3581 816.94, ainsi que le montre
notre état des revenus, page 6.

M. Fraser: Nous donneriez-vous de nouveau les chiffres du Niagara-
St. Catharines?

M. Gorpon: La perte dans le cas de ce chemin de fer s’est chiffré & $372,021.
M. Apamson: Cette perte ne se reproduira pas?

M. Gorpon: Nous procédons présentement au réglement dont nous
parlions.

M. ApamsoN: Quel est le nom de I’hdtel & Paris?

M. Gorpon: L’hétel Scribe. Incidement, nous n’exploitons pas nous-
mémes I'hétel. 1’édifice est présentement loué, c’est ainsi que nous avons pu
sortir des fonds de France, en vertu des réglements de contrdle du change
étranger. Ce montant nous revient comme prix du loyer.

M. Fuvron: Quelle compagnie avez-vous nommé apres la Canadian
National Transportation Company?

M. Gorpon: La Montreal and Southern Counties Railway Company dont le
déficit est de $389,060.

M. Furron: Et la suivante?
M. HarrieLp: Ou cette ligne passe-t-elle?

M. Gorpon: Elle sort de Montréal par le pont Victoria et dessert la région
située plus bas.

Hon. M. CHEVRIER: Vers la région de Magog.

M. Gorpon: Quelqu'un a posé une question au sujet du Niagara
St. Catharines and Toronto Railway. La perte se chiffre & $372,000 et comprend
un amortissement du capital au montant de $202,000 couvrant le parc Lakeside
que nous avons abandonné.

M. Fraser: Qui s’en charge, la ville?

M. Fuuron; Vous n’avez pas mentionné les chiffres relatifs aux hotels qui,
dites-vous, indiquent des bénéfices généraux.

3 M. Gorpon: Les hotels apparaissent séparément. Il ne sont pas compris
icl.

Le priisipeENT: Le montant a été donné hier comme étant de quelque
$400,000.

Allons-nous passer aux frais d’exploitation?

M. Fraser: Un instant. J’ai une question & poser. Vous dites que
Lakeside Park a été vendu?




Gorpox: Nous en avons disposé . . . nous 'avons vendu.
Fraser: Vous avez vendu et vous ne vous en occupez plus?
Gorpon: Nous en avons fini avec 'exploitation.

Fraser: Combien en avez-vous obtenu?

GorpoN: Nous avons recouvré $17,000 mais la perte que nous avons
défalquée en fermant le compte est de $202, 000. Le recouvrement a été contre-
balancé, de sorte que le chiffre net est de $202,000.

M. Fraser: A qui avez-vous vendu?
M. Gorpon: La vente a été faite & M. S. H. Brooksom.

M. Apamson: Allez-vous continuer de faire circuler ces deux navires
jusque-la?

SERERES

M. ForLnwerL: J’ai iei une question concernant le magasinage. Je
remarque que les revenus ont baissé d’environ 1 million. Je présume qu’il y a
une explication & cela. C’est peut-étre que la main-d’ceuvre est plus abondante
et que les wagons sont chargés plus rapidement?

M. DincLe: Cest exact. Il y a aussi Pabolition des sanctions.

- M. Giruis: Monsieur Gordon, en vous écoutant parcourir cette liste, il
me semble que presque tous les déficits du réseau proviennent de ’Ontario?

M. Gorpon: Non, pas du tout. C’est inexact. En réalité, notre région
la plus payante et ou il se fait le plus de trafic est celle du centre du pays.

L’hon. M. CrEVRIER: Celles-ci sont des filiales?
"M. Giuuis: Cependant, elles sont une charge pour le National-Canadien.

M. Gorpon: La différence nette pour la compagnie n’est que de $500,000
mais le déficit dont nous parlions hier g’éleve 4 500 millions. KEn fait, la perte
du Montreal Southern Counties Railway est de $389,000 et ce n’est pas en Ontario.

M. Giruis: Cependant, ¢’est dans le centre du Canada.

M. Morr: Monsieur le président, je voudrais m’informer des cales seches
de Prince-Rupert qui ont accusé une perte de $22,782. Je présume qu’elles
passent entre les mains du ministére des Travaux publics mais que le National-
Canadien les exploitera?

M. Gorpon: Oui.

M. Morr: La question ne devrait peut-étre pas étre posée au Comité, mais
est-ce une sage entreprise s’il n’y a pas & cette cale séche de représentant du
ministere des Travaux publics?

M. GorponN: Oh! les arrangements ne sont pas définitifs mais cependant,
si nous lexploitons pour le ministére des Travaux publics, nous serons chargés
de 'administration.

M. Morr: Mais les pertes ne vous inquiéteraient guére.

M. Gorpon: Je releve cette remarque car elle constitue un bldme pour
I’administration. Si le ministére des Travaux publics laisse administrer la cale
seche par le National-Canadien, vous pouvez étre assuré qu’il est satisfait du
genre d’administration. Nous n’avons pas demandé cet arrangement mais
nous avons été priés de accepter par le ministére des Travaux publics. Nous
avons '’habitude de nous charger des fardeaux des autres.

M. Morr: Il y a eu la des pertes pendant quelque temps.

M. MurcH: Entre deux ministeres fédéraux, il vaudrait mieux laisser la
cale & celui qui a le plus d’expérience.
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M. Cavers: Puis-je me reporter & une question relative aux diverses
constructions? J’aimerais savoir quelles ont été ces diverses constructions et
ce qui a porté 'augmentation des dépenses de $2,257 en 1948 & $10,857 en 1949.

M. Furron: Puis-je vous 1nterrompre‘? Nous en sommes encore aux frais
d’exploitation.

M. Gorpox: Je consens volontiers & me procurer des détails, mais je vous
ferai remarquer qu’un article de dépense de $8,000 sur un total de 88 millions
est une simple question de détail. Nous retrouverons ce compte de dépense
si vous désirez et si vous le considérez important. Je n’ai pas le renseignement
mais je I'obtiendrai si vous le désirez.

M. Harrierp: Puis-je avoir une réponse en ce qui concerne la diminution
des recettes de magasinage?

Le prEsipENT: La réponse, c’est que la main-d’ceuvre était plus facile &
obtenir.

M. Harrienp: N’est-ce pas plutdt que les tarifs étaient plus élevés?

M. DinGri: Cela indique simplement que nos wagons étaient retenus
moins longtemps et que les amendes n’ont pas été imposées.

M. Harriewp: Cela pourrait résulter de l'augmentation des droits de
magasinage?

M. Gorpon: Il peut y avoir d’autres raisons. Si ce que vous dites est
vrai, l'effet en sera trés salutaire parce que le magasinage est toujours une perte
économique.

M. HarrieLp: Je crois que votre réponse est erronnée, monsieur Dingle.

M. Furron: En ce qui concerne les revenus ou les pertes enregistrées par
les filiales au cours de leurs opérations, je suis convaincu que la direction a di
songer qu’il serait préférable d’abandonner celles qui fonctionnent souvent &
perte. Il y en-a quatre importantes dont I'une est la Pacific Steamships—ije
ne propose pas qu’elle soit incluse—et il y a également le chemin