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ORDRES DE RENVOI

.CHAMBRE DES COMMUNES

“le 27 juin 1963

Il est résolu,—Que le Coxfnitéi permanent des chemins de fer, des canaux
et des lignes télégraphiques soit composé des députés dont les noms suivent:

Messieurs
Addison, Granger, McNulty,
Armstrong, Greene, Muir (Cap-Breton-Nord
Asselin (Notre-Dame-de- Grégoire, et Victoria),
Grace), Guay, Nielsen,
Balcer, Gundlock, Nixon,
Basford, Horner (Acadia), -Orlikow,
Beaulé, Howe (Wellington- Pascoe,
Béchard, Huron), Rapp,
Bélanger, Irvine, Regan,
Bell, Jorgenson, Rhéaume,
Berger, Kennedy, Rideout,
Boulanger, Lachance, Rock,
Cameron (Nanaimo- - Lamb, Ryan,
Cowichan-Les Iles), Laniel, Rynard,
Cantelon, Leboe, Smith,
Cowan, Lessard (Saint-Henri), Stenson,
Crossman, Macaluso, Tucker,
Crouse, MacEwan, Watson (Assiniboia),
Fisher, Mackasey, Watson (Chdteauguay-
Foy, Matte, Huntingdon-Laprai-
Gauthier, McBain, rie)—60.
Godin, McMillan,

(Quorum: 20)

Il est ordonné,—Que ledit Comité soit autorisé a délibérer et a s’enqué-

rir de toutes les affaires et de toutes les matiéres que la Chambre lui aura
renvoyées, a faire de temps a autre des rapports exprimant ses observations
et ses vues sur ces affaires et ces matiéres, a assigner des témoins et & ordon-
ner la production de piéces et de dossiers.

Le JEUDI 27 juin 1963
Il est ordonné,—Que la question de fond du Bill C-15, Loi modifiant la
Loi sur les chemins de fer (Responsabilité en matiére d’indemnisation du
Personnel), soit déférée au Comité permanent des chemins de fer, des canaux
et des lignes télégraphiques.

Le MERCREDI 3 juillet 1963

Il est ordonné,—Que le nom de M. Webster soit ajouté a la liste des
Membres du Comité permanent des chemins de fer, des canaux et des lignes
télégraphiques.

3
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4 COMITE PERMANENT

Le MARDI 9 juillet 1963
Il est ordonné,—Que le Comité permanent des chemins de fer, des canaux
et des lignes télégraphiques soit autorisé & faire imprimer les documents et
témoignages dont il ordonnera la publication, et qu’a cet égard soit suspendue
Tapplication de l’article 66 du Réglement; que son quorum soit réduit de

20 a 15 membres et que 'application de I'article 65(1)b) du Réglement soit
suspendue a cet égard.

Le greffier de la Chambre des communes
LEON-J. RAYMOND.

Original déposé en chambre
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RAPPORT A LA CHAMBRE

MARDI 9 juillet 1963

Le Comité permanent des chemins de fer, canaux et lignes télégraphi-
ques a I’honneur de présenter son

PREMIER RAPPORT
Le Comité recommande:

1. Qu’il soit autorisé a faire imprimer les documents et témoignages dont
il ordonnera la publication, et qu’a cet égard soit suspendue !’application
de l’article 66 du Reéglement;

2. Que son quorum soit réduit de 20 a 15 membres et que ’application
de P’article 65(1)b) du Reéglement soit suspendue a cet égard.

Respectueusement soumis,
Le président,
PROSPER BOULANGER.

Nora: Ce rapport a été adopté aujourd’hui le 9 juillet 1963.
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PROCES-VERBAUX

JEUDI 4 juillet 1963.
(1)

Le Comité permanent des chemins de fer, canaux et lignes télégraphiques
se réunit aujourd’hui & 12h.10 afin de procéder a son organisation.

Présents: MM. Armstrong, Basford, Béchard, Bélanger, Berger, Boulanger,
Cantelon, Cowan, Foy, Gauthier, Godin, Greene, Guay, Howe (Wellington-
Huron), Irvine, Lamb, Leboe, Macaluso, MacEwan, Matte, McBain, McNulty,
Pascoe, Rapp, Rideout, Rock, Stenson, Watson (Chdteauguay) et Watson
(Assiniboia)—(29).

Présent et exercant ses fonctions: M. Raymond Robichaud, interpréte
parlementaire.

Le secrétaire présent, M. Armstrong propose, avec ’appui de M. Béchard,
que M. Boulanger soit élu président du Comité.
Adopté a Vunanimité.

M. Boulanger, élu président du Comité, occupe le fauteuil et exprime
ses remerciements pour I’honneur qui lui est conféré. Le président demande
aux membres du Comité si la présence d’un interpréte sera requise a toutes
les séances et le Comité décide a I'unanimité qu’elle le sera.

Lecture est donnée des ordres de renvoi.
Le président passe ensuite a 1’élection du vice-président.

M. Basford, avec I’appui de M. Macaluso, propose que M. McNulty soit
Vice-président du Comité.

. M. Rapp propose aussi, avec l'appui de M. Pascoe, que M. Howe soit
Vice-président du Comité.

Le président demande alors que soit présentée la premiére motion. Aprés
un bref débat, la motion est mise aux voix et M. McNulty est déclaré régu-
liérement élu vice-président du Comité.

. Sur la proposition de M. Howe, présentée avec l'appui de M. Macaluso,
a I'unanimité
Il est décidé—Que le Comité demande a la Chambre l'autorisation de faire
Imprimer tous les documents et témoignages qu’il ordonnera.
“ Sur la proposition de M. Basford, présentée avec l'appui de M. Foy, a

Punanimité ‘

Il est décidé—Que le quorum du Comité soit réduit de vingt & quinze
membres.

Sur la proposition de M. Macaluso, présentée avec I’appui de M. Matte, a
Punanimité, .

Il est décidé—Que soit nommé un sous-comité du programme et de la
Procédure, composé du président et de six membres nommés par lui.
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8 COMITE PERMANENT

Il est décidé que les quatre partis soient proportionnellement représentés
au sous-comité, soit 2 membres du gouvernement, deux membres de I'oppo-

sition officielle, un membre du Crédit social, un membre du Nouveau parti
démocrate.

A ‘midi 23 minutes, le Comité s’ajourne jusqu’a nouvelle convocation du
président.

Le secrétaire suppléant du Comité,
M. ROUSSIN.

MARDI 8 _octobre 1963.
(2)

Le Comité permanent des chemins de fer, canaux et lignes télégraphiques
se réunit & 9h.40 du matin, sous la présidence de M. Prosper Boulanger.

Présents: MM. Addison, Asselin (Notre-Dame-de-Grice), Balcer, Beaulé,
Béchard, Bell, Berger, Boulanger, Cameron (Nanaimo), Cantelon, Crossman,
Fisher, Foy, Godin, Granger, Gundlock, Horner (Acadia), Howe (Wellington-
Huron), Irvine, Jorgenson, Lamb, Matte, McBain, McMillan, McNulty, Orlikow,

Pascoe, Rapp, Regan, Rhéaume, Rideout, Ryan, Rynard, Smith, Stenson, Watson
(Assiniboia), Webster—(37).

: At}ssi présents: M. F. H. Hall, président du Comité négociateur et adjoint
exécutif au président général de la Fraternité des commis de chemins de fer
et de navires 3 vapeur, des manieurs de marchandises et des employés de

messageries et de gares, ainsi que MM. A. R. Gibbons, S. Wells, J. Walter et
d’autres fonctionnaires des Fraternités.

En ouvrant la séance, le président demande au secrétaire du Comité de

donner lecture du procés-verbal de la séance du sous-comité qui a eu lieu
le 2 octobre 1963.

Sur la proposition de M. Foy, présentée avec I'appui de M. Balcer,

Il est décidé—Que le rapport de la séance du sous-comité soit adopté
tel qu’il a été lu.

i M tMatte remercie le Comité d’avoir assuré a ses membres les services
un interpréte. :

Le président demande au secrétaire du Comité de donner lecture des
qrdres de renvoi en francais et en anglais.

Le président demande ensuite au Comité de décider, en mettant la ques-

tion aux vo.ix, combien d’exemplaires des procés-verbaux et témoignages de-
vront étre imprimés en anglais et en francais.

Sur la proposition de M. Rideout, présentée avec I'appui de M. McBain,

Il est décidé.——Que le Comité fasse imprimer 750 exemplaires en anglais
et 300 en francais des procés-verbaux et témoignages.

Le président souhaite la bienvenue 2 toutes les personnes présentes & la

siancg du Comitg, en particulier aux représentants des différents syndicats des
cheminots; et il invite M. Hall & présenter son mémoire.

| Sur lan proposition de M. Fisher, présentée avec 'appui de M. Orlikow,
) Il est de’czde—Que lg mémoire, présenté par M. Hall, ainsi que ses annexes,
solent ajoutés aux procés-verbaux a la suite des remarques de M. Hall (voir

les ?nnexes, 1 a 6 qui figurent aux délibérations d’aujourd’hui, immédiatement
aprés le mémoire).

e —————— S
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CHEMINS DE FER, CANAUX ET LIGNES TELEGRAPHIQUES 9

Sur la proposition de M. Godin, présentée avec ’appui de M. Fisher,

Il est décidé—Que le rapport présenté au ministre des Transports et
mentionné a la page 13 du mémoire en anglais, soit imprimé en appendice aux
Procés-verbaux et témoignages (voir ’Appendice «A», page ?7).

M. Hall ayant été excusé, les autres fonctionnaires qui 1’accompagnaient
sont questionnés.

M. Foy propose, avec I’appui de M. Cantelon, que la séance soit levée.

La proposition est mise aux voix et a la suite d’un vote a main levée, elle
est adoptée par 10 voix contre 6.

A midi, le Comité s’ajourne jusqu’a nouvelle convocation du président.

Le secrétaire du Comité,
M. GUITARD.






TEMOIGNAGES

Le MARDI 8 octobre 1963.
Le PRESIDENT: Messieurs, nous avons le quorum.

Je demanderais donc au Secrétaire de donner lecture du procés-verbal
de la séance du sous-comité du programme et de la procédure.

Le SECRETATRE DU COMITE:

Le sous-comité du programme et de la procédure se réunit au
bureau du président, M. Boulanger, a 9 h. 30 ce matin.

Sont présents: MM. Grégoire, Howe, Balcer, Fisher, Foy ainsi que
M. McNulty, vice-président du Comité.

Le président ouvre la séance et le secrétaire donne lecture du pro-
cés-verbal de la derniére séance du sous-comité.

M. Fisher mentionne qu’il a I'intention de parler du Bill C-15 lors
de la séance réguliére du Comité.

M. Gibbons, du Comité législatif national des fraternités interna-
tionales des cheminots est le seul qui ait exprimé le veeu de se faire enten-
dre comme témoin.

Sur la proposition de M. Fisher, présentée avec ’appui de M. Foy,
Il est décidé—Que le Comité s’occupe d’abord de la résolution que le
sous-comité a adoptée lors de sa séance du 18 juillet portant que les

témoins soient entendus a la séance du Comité qui aura lieu le mardi
8 octobre a 9 h. 30 du matin dans la piéce 253D.

Le président déclare qu’il publiera un communiqué aux journaux
dans lequel il confirmera la date et ’endroit ou aura lieu la séance du
comité et que ce communiqué sera envoyé a la Presse canadienne.

Il est convenu par le Comité que le mipistre des Transports et les
membres de la Commission des transports du Canada soient mis au
courant de la tenue de la séance.

A Tlinvitation du président, le comité s’ajourne a 9 h. 50 du matin.

Le pPRESIDENT: Adopterons-nous ce rapport?
Proposée par M. Foy, avec ’appui de M. Balcer, la proposition est adoptée.

Le Comité a ordonné qu’il y ait un interpréte. Nous lui demanderons de
se tenir a notre disposition. M. Matte en a exprimé le veeu. Il a aussi demandé
que nous remerciions le Comité d’en avoir décidé ainsi.

Maintenant, je pense que le secrétaire du Comité devrait donner lecture
iie notre ordre de renvoi, & moins que vous ne désiriez passer outre a cette
ecture.

M. Foy: A mon avis, lecture de I'ordre de renvoi doit étre donnée.
Le SECRETAIRE DU COMITE:

Le jeudi 27 juin 1963. Il est ordonné qué le Comité permanent des
chemins de fer, canaux et lignes télégraphiques soit saisi de la question
de fond du Bill C-15, Loi modifiant la Loi sur les chemins de fer.
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12 COMITE PERMANENT

Le PRESIDENT: Il est d’usage que le Comité fasse imprimer ses proces-
verbaux et témoignages. Il faudra décider, au moyen d’une motion, combien
d’exemplaires en anglais et en francais devront étre imprimés. Pour vous
guider, il vous serait peut-étre utile de savoir ce qui se faisait dans le passé;
en 1962, le présent Comité a fait imprimer 750 exemplaires en anglais et 300
exemplaires en francais de ses proces-verbaux et témoignages. Cependant,
si vous le désirez, nous pouvons en faire imprimer un nombre plus ou moins
grand d’exemplaires. Je suis disposé a accueillir une motion.

M. RipeouT: Je propose que nous adoptions la méme facon de procéder,

c’est-a-dire que nous fassions imprimer 300 exemplaires en francais et 750 en
anglais.

M. McBain appuie la proposition. La motion est adoptée.

M. RmEoUT: Monsieur le président, pourrait-on nous distribuer des exem-
plaires du bill?

Le PRESIDENT: Messieurs, permettez-moi de vous dire tout d’abord que je
suis heureux d’accueillir ici ce matin M. Frank Hall, président du comité de
négociation et adjoint exécutif au président général de la Fraternité des com-
mis de chemins de fer et de navires & vapeur, des manieurs de marchandises et
des employés de messageries et de gares (Brotherhood of Railway and Steam-
ship Clerks, Freight Handlers, Express and Station Employees), de méme que
M. Marc T. MacNeil, agent des relations extérieures du Pacifique-Canadien.
J’espére que vous serez satisfaits de la présente enquéte. Vous étes ici en
‘qualité de témoins et lorsqu’on vous interroge, vous étes libres de dire ce que
vous voulez et de faire part de vos vues. Comme je vous le disais, nous avons
les services d’un interpréte et, si certains d’entre vous estiment que mon an-
glais n’est pas trés bon, n’hésitez pas a le dire. Il nous est toujours loisible de
demander au traducteur de I’améliorer.

Avant d’inviter ces messieurs 3 nous adresser la parole, je demanderais a
M. Douglas Fisher de nous dire quelques mots, en sa qualité de parrain du
bill C-15, sur la question soumise & notre examen.

Le Comité est-il disposé a entendre M. Fisher?

(Assentiment)

M. FisHER: Monsieur le président, messieurs les membres du Comité, depuis
quelques années déja, le comité exécutif national de V'International Railway
Brotherhood demande au Cabinet de modifier la Loi sur les chemins de fer et,
en particulier, 1’article 182 de cette loi. Cette Fraternité a fait part du détail
de la rr{odiﬁcation demandée dans un mémoire présenté au Cabinet le 2 février
1960, bien que depuis plusieurs années avant cette date il ait fait annuellement
des représentations,

L’an dernier, lorsque le gouvernement antérieur était au pouvoir, le ministre
d?s Iransports, le député de Trois-Riviéres qui se trouve parmi nous aujour-
(1’}'1u1, av?lt promis au comité de négociation que la question serait déférée a
Pétude d'une commission parlementaire. S’il n'y avait pas eu dissolution du
Parlen‘le'nt, je suppose qu’on aurait donné suite a cette promesse. Ce qui se
passe ici aUJourd’hui‘se serait produit de la méme facon grace a l'initiative du
goeu;eé)x;ﬁ;mipt, c’gst-a-d:ire qu’il y aurait eu examen de Particle 182 et du projet
P ga 1;>n visant a préciser davantage la responsabilité qui incombe aux
e e fer advenant' le depla‘cement des employés ou leur mise a pied.

n de vous montrer qu’il ne s'agit pas d’une idée personnelle, j’aimerais dire
ceci aux membrfas du Comité: lorsque la Chambre a bien v’oulu déférer la
qugstlon au Cpmxté, je me suis mis en rapport avec les membres des syndicats
qui sont rep’res.entés au sein du comité législatif national. Je leur ai demandé
de ne pas négliger de faire des représentations et, en conséquence, ils ont fait
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mieux que cela, ils se sont réunis,—tous les syndicats qui comptent des membres
parmi les employés des chemins de fer, pour autant que je sache,—et ils sont
venus ici faire des représentations conjointes. Ils ont préparé leur mémoire en
anglais et en francais et le Comité y trouvera un exposé de la derniére heure
dans lequel il est fait mention de tous les points que j’aurais pu aborder briéve-
ment si j’avais voulu gagner la sympathie du Comité a ’endroit de la question
et du projet que constitue le bill, c’est-a-dire qu’il y ait modification de la loi
a la fin générale de donner aux travailleurs ferroviaires une plus grande mesure
de sécurité.

Il ne me reste plus qu’a exprimer mon appréciation du fait que tous les
syndicats des chemins de fer aient travaillé de concert. Permettez-moi de vous
dire que c’est la une circonstance exceptionnelle. Loin de moi l'intention de
donner a entendre par la qu’il n’y a pas eu beaucoup de collaboration entre les
différents syndicats des chemins de fer mais il est trés rare que les syndicats
représentant le personnel des services sédentaires et les syndicats qui d’autre
part représentent le personnel des services roulants se groupent dans un but
aussi déterminé. En conséquence, j’espere que le Comité accordera la plus
grande attention a M. Hall lorsqu’il donnera lecture de son mémoire. Il vous
présentera les personnes qui ’accompagnent et qui sont disposées a répondre
a vos questions au sujet du mémoire et a poursuivre la discussion.

Je pourrais ajouter qu’il est trés difficile de préparer une modification a la
Loi des chemins de fer sans prendre en considération d’autres mesures législa-
tives contenues dans les Statuts, particulierement la Loi sur le National-Cana-
dien et le Pacifique-Canadien. J'espére que les questions des membres du Comité
et le mémoire des syndicats nous ameéneront a ces mesures.

Un des avantages de la présentation d’'un mémoire devant un Comité plutot
qu’'une intervention auprés du Cabinet, c’est qu’elle permet d’exprimer publi-
quement les points de vue.

Je vous remercie beaucoup.

M. BALCER: Avant que nous poursuivions, je voudrais confirmer ce que
M. Fisher a dit au sujet du gouvernement antérieur. Nous avions décidé a
I’époque, et le Railway Brotherhood en avait été informé, que la question serait
soumise a I’étude d’un comité. C’est ainsi que le gouvernement avait I’intention
de procéder si des événements malheureux ne s’étaient pas produits.

Le PRESIDENT: Je demanderai maintenant & M. Hall de nous présenter le
mémoire.

M. Foy: Monsieur le président, M. Hall pourrait-il faire quelques remarques
en guise d’introduction et ensuite donner lecture du mémoire. Nous pourrions
subséquemment 1’examiner point par point afin que tous les membres du Comité
puissent se faire une juste idée de la situation et ait I'occasion de poser des
questions.

Le prRESIDENT: Le Comité est-il d’accord?
(Assentiment)

M. BALCER: Monsieur le président, j’ai recu ce matin un exemplaire du
mémoire en francais. Il y aurait peut-étre épargne de temps si ’on distribuait
des exemplaires en frangais, évitant ainsi d’en faire faire la traduction au fur
et & mesure.

Le PRESIDENT: Etes-vous d’accord?
(Assentiment)

M. FRANK HALL (Président du comité de négociation et adjoint exécutif au
président général du Brotherhood of Railway and Steamship Clerks, Freight



14 COMITE PERMANENT

Handlers, Express and Station Employees): Monsieur le président, messieurs
les membres du Comité, je vous remercie de m’avoir donné 'occasion de venir
témoigner et je remercie M. Fisher des paroles qu’il a prononcées ce matin.

Avant de vous donner lecture du mémoire, qui est présenté conjointement
par le comité national des syndicats des services sédentaires et des services rou-
lants, permettez-moi de vous expliquer la situation dans laquelle je me trouve
et de vous faire mes excuses sous ce rapport.

Je suis membre du conseil exécutif du Congrés du Travail du Canada qui
est présentement en session aux fins d’étudier la question des marins, question
qui a fait ’objet de beaucoup de délibérations tant parmi le public qu’au Parle-
ment et, pour cette raison, je devrai me retirer dés que j’aurai terminé la lec-
ture du mémoire. Je vous fournis cette explication, monsieur le président et mes-
sieurs les membres du Comité, car je ne voudrais pas que vous considériez
comme un manque de courtoisie mon départ immédiat aprés la lecture du mé-
moire. On pourrait dire que le conseil exécutif du Congrés du Travail du Ca-
nada m’a donné congé ce matin.

Monsieur le président et messieurs les membres du Comité, les Unions as-
sociées des cheminots sont heureuses que votre comité ait pris en considération
le bill C-15 modifiant la Loi sur les chemins de fer et vous remercient de les
avoir invitées a parler en faveur de ce bill.

Un certain nombre de mes collégues m’accompagnent et, avec la compé-
tence que je leur connais, ils seront heureux d’examiner avec vous n’importe
quel point sur lequel vous aimeriez obtenir des éclaircissements.

Nos organisations ne s’attribuent aucunement le mérite des modifications
suggérées, mais il est juste de dire que, par divers moyens, les cheminots tentent
d’obtenir des mesures semblables depuis 1958. Au cours des dix derniéres an-
nées, I'automatisation et les changements technologiques en général ont eu infi-
niment plus d’effets sur ’emploi des cheminots que sur celui des employés de
toute autre industrie canadienne. En fait, les changements d’organisation qui
sont survenus et qui surviennent encore présentement ne peuvent étre qualifiés
que de radicaux; leurs conséquences au point de vue humain sont si lourdes que
les mesures proposées dans le Bill C-15 deviennent essentielles.

‘ Bien qu’on se soit inquiété de Pinterprétation 1égale de l’article 182 de la
Loi depuis bon nombre d’années, le besoin de récrire cet article est devenu évi-
dent quand deux juristes éminents, I’honorable juge Rand et I’honorable juge
Cartwright, de la Cour supréme du Canada, ne purent s’accorder sur sa signifi-

cation. Nous commencerons donc par résumer les événements qui ont précédé
la présentation du Bill C-15:

L’article 182 de la Loi sur les chemins de fer (S.R. 1952, c. 234) porte
que:

La compagnie ne doit & aucune époque opérer de changement, de modi-
ﬁqation ou de déviation dans le chemin de fer ou dans une partie du che-
min de fer, avant d’avoir rempli toutes les formalités que prescrit I'arti-
cle 18}, ni déplacer, fermer ou abandonner, sans la permission de la
Commission, une gare ou station, ou point de division, ou créer un nou-
Vveau point de division qui entrainerait le déplacement des employés; et,
lorsqu’il est opéré un tel changement, la compagnie doit indemniser ses
employés dans la mesure que la Commission juge convenable pour les

perte:c, ﬂn::mc1eres quils subissent par le changement de résidence ainsi
occasionné,

(L’article 181 dont il est fait mention ci-dessus et I’

: article 168 traitant des:
abandons d’exploitation sont inclus a I’appendice « A».) :
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A notre avis, le sens logique de l'article 182 peut s’exprimer dans les mé-
mes termes que ceux qui sont employés dans les notes explicatives décrivant le
Bill C-15:

... stipulant que les employés de chemin de fer qui perdent leur situation
par suite de changements destinés a améliorer le fonctionnement de la
compagnie recevront de celle-ci, grace aux modifications apportées par
ce bill, une indemnisation qui leur permettra de récupérer les frais d’une
réadaptation professionnelle propre a les rendre utilisables sur le marché
du travail, les frais de déménagement vers un autre endroit de travail;
ou, si la chose est plus avantageuse, ils auront droit & une indemnité de
pension qui compensera pour leur retraite hative ou tout autre dédom-
magement que la Commission estimera plus approprié pour les travail-
leurs mis a pied.

Lorsque la Commission des Transports autorisa, le 10 janvier 1957, la Ot-
tawa and New York Railway Company a abandonner ’exploitation de sa voie
entre Ottawa et la frontiére des Etats-Unis, prés de Cornwall (Ontario), les
employés s’adressérent a la Commission en vue d’obtenir une indemnité en
vertu de 'article 182. Les commissaires entendirent leur demande. Deux d’en-
tre eux appuyeérent nos prétentions, mais le troisiéme, le Commissaire en chef
adjoint, soutint qu’aux termes de la loi les employés n’avaient droit & aucune
indemnité pour pertes financiéres, et cette opinion prévalut en vertu de l’article
12(2) de la Loi sur les chemins de fer.

(La décision de la Commission sur cet abandon d’exploitation ainsi que
sa décision relative a D’article 182 et a I'article 12(2) de la Loi sur les chemins
de fer sont incluses dans 1’appendice 2.)

Ayant remporté ce qu’ils considéraient étre une victoire morale, les em-
ployés appelérent subséquemment de la décision de la Commission a la Cour
supréme du Canada, ol la décision fut maintenue a la majorité des voix malgré
la dissidence de M. le juge Cartwright. La conclusion qui prévalut en Cour
supréme porte qu’on ne peut réclamer d’indemnité en vertu de l’article 182 de
la Loi que lorsque des modifications touchant les emplois sont opérées sur une
ligne qui existe et qui continuera d’exister aprés que les changements auront
été faits. L’abandon total et la discontinuation de I’exploitation d’'une ligne
requiérent, en vertu de I'article 168 de la Loi, I’autorisation préalable de la
Commission, mais nulle indemnité ne doit étre payée aux employés concernés.
Par contre, M. le juge Cartwright déclara que:

I1 me semble que la demande des employés correspond a l’inter-
prétation qu’on donne ordinairement aux mots qui composent l’article.

(Des extraits plus longs de ces jugements contradictoires sont inclus a
T’appendice 3.)

Nous avons mentionné la transformation technologique qui affecte I’emploi
des cheminots. Dans toutes les principales catégories d’emplois aux chemins
de fer, le nombre moyen des employés eut tendance a s'accroitre entre 1945
et 1952, mais dans la plupart des cas 1952 est I’année durant laquelle le nombre
des employés fut & son point le plus élevé ou presque. Au cours des dix années
qui suivirent, soit de 1952 a 1962, le nombre des emplois, dans les catégories
non dirigeantes, diminua dans ’ensemble de 28 pour cent. Ce chiffre est fondé
sur une moyenne appropriée du taux des changements effectués au cours de
ces dix années dans les catégories suivantes:

— 49 p. 100 dans l’entretien du matériel; — 34 p. 100 dans les voies et
constructions; — 28 p. 100 dans le personnel affecté directement aux services
de transport mais non au fonctionnement des trains (non-itinérants); — 23
p. 100 dans le personnel affecté au fonctionnement des trains (itinéants);
— 18 p. 100 dans la catégorie générale; -} 30 p. 100 pour les personnes affec-
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tées aux communications, messageries, camionnage et transport rail-route. Ces
diminutions sont extraordinaires. Mais qu’elles le soient ou non, notre demar,lde
d’indemnisation serait peut-étre moins justifiée si elles ne constituaient qu’un
élément d’une situation générale. Or, il se trouve que du}"ant cette méme
période, le nombre total des emplois pour travailleurs non agrxc.oles a z_augrnente
de 30 p. 100. Cela comprend des hausses de 18 p. 100 dans ,l’mdustrle manu-
facturiére, de 6 p. 100 dans I'industrie du transport en général, de 27 p. '100
dans Yindustrie de la construction et de 68 p. 100 dans le groupe des services
généraux. Ll

La situation que représentent ces cas si radicalement opposes 1llustre. de
facon convaincante les difficultés qu'ont connues les cheminots et leqrs familles
au cours des années «cinquante» et depuis le début des années «soixante». Et
Ton se rend plus nettement compte encore de ces difficultés si I'on concen‘u:e
son attention sur une comparaison entre le cas des travailleurs de l’ind’ustnef
manufacturiére et celui des cheminots non itinérants (tous les employés qui
ne sont pas directement affectés au fonctionnement des trains). Nous avons
déja vu que les emplois dans l’industrie manufacturiére se sont accrus d_e
18 p. 100 entre 1952 et 1962: durant cette méme période, le nombre d’emplois
pour les cheminots non-itinérants tomba dans I'ensemble de 33 p. 190. Dans
une trés grande mesure, ces deux catégories de main-d’ceuvre requiérent les
mémes aptitudes et le méme degré de formation chez les travailleurs; dans
I'une comme dans l’autre, on trouve une proportion relativement élevée d’em-
ployés possédant une trés grande compétence technique acquise par de longues
périodes de formation ou d’apprentissage. Pourtant, tandis que la demande
de main-d’ceuvre de ce genre augmentait dans I'industrie manufacturiére, el}e
baissait si rapidement dans les chemins de fer que méme des hommes tres
engagés envers leur compagnie et leur localité, a cause de leurs nombreuses
années de service, se trouvaient soudain sans travail. Des engagements de cgtte
nature ont un caractére a la fois social et économique et on les sous-estime
trop souvent, particuliérement dans lindustrie des chemins de fer ou, dans
le passé, le sens de la tradition familiale était presque aussi fort que dans
n’importe quelle industrie primaire.

On peut diviser en deux catégories les cheminots de carriére qui perdeqt
leur emploi: ceux qui ont ’occasion d’obtenir une mutation a un autre en§r01t
dans leur secteur d’ancienneté, et ceux pour qui il n’y a aucun emploi dispo-
nible aux chemins de fer. Ceux qui appartiennent au premier groupe doivent
décider s’il est plus avantageux pour eux de renoncer aux droits de retraite
acquis et a leurs avantages en cas de maladie, dans l’espoir de trouver un
nouvel emploi dans la localité qu’ils connaissent et ou ils sont connus, ou bien,
pour continuer a faire le méme travail, de vendre leur maison ou rompre leur
bail et déménager dans une autre localité pour occuper un emploi comportant
moins de responsabilités, et un salaire inférieur, sans garantie de permanence.
Lorsque sera mis en vigueur le programme visant & étendre les secteurs d’an-
cienneté, programme dont discutent actuellement les compagnies de chemin de
fer et les cheminots non itinérants, la prolongation du temps de déplacement
accordé a celui qui désire consacrer ses droits d’ancienneté rendra ce probléme
encore plus aigu. Mais tant que les compagnies continueront de fournir le
transport ferroviaire des effets ménagers, comme elles le font actuellement,
ces employés auront au moins cet avantage sur ceux qui ne peuvent pas con-
server leurs droits d’ancienneté. Bien entendu, nous apprécions les avantages
qul nous sont déja accordés par les compagnies, si limités soient-ils. Toutefois,
le bes-gln d’}xn service de rétablissement pour les employés qui ont perdu leur
emploi apreés a_voir exercé tous leurs droits d’ancienneté est stirement aussi
grand que celui deg employés qui sont tout simplement mutés. De fait, comme
les emplois dans. I'industrie ferroviaire sont plus largement répartis, au point
de vue géographique, que la plupart des autres emplois exigeant des capacités
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semblables, les cheminots qui sont mis a pied doivent le plus souvent chercher
du travail dans d’autres domaines. Cela signifie qu’'un grand nombre de ceux
qui perdent leur source de revenu aprés quelques années de service, ne peuvent
espérer retrouver du travail comme cheminots, et par conséquent, recouvrer
leurs droits aux avantages marginaux qu’ils ont acquis. Cela implique aussi
la vente rapide d'une propriété, la rupture d’autres liens et le déménagement
dans une autre localité ou les chances d’emploi sont probablement probléma-
tiques. Pour d’autres, cela implique tous ces désavantages, plus la nécessité
d’apprendre un autre métier.

L’adoption des moteurs diesel qui se poursuit depuis quelques années a
sans doute été le plus important des facteurs qui ont affecté I’emploi dans
les compagnies de chemin de fer. L’essor du camionnage, des pipe-lines et de
la Voie maritime du Saint-Laurent a aussi contribué a réduire le nombre des
emplois, mais dans une mesure moindre. Il est probable que I'influence de ces
facteurs diminuera en importance au cours des dix prochaines années. Ce-
pendant, divers programmes d’économie de main-d’ceuvre et d’accroissement
de la productivité, déja en ceuvre ou en voie de préparation, contrebalance-
ront cette diminution a divers degrés. Ces nouveaux programmes auront
tendance a toucher toutes les catégories de cheminots, mais la répercussion
des bouleversements produits différera, bien entendu, selon les cas particuliers,
comme on le verra par ce qui suit.

Réduction de service ou abandon complet d’embranchements

Bien qu’il ne s’agisse pas de mesures nouvelles, les réductions de service
et abandons d’embranchements ont fait couler plus d’encre, ces derniers temps,
que tout autre programme, surtout a cause des effets qu’ils ont dans les pro-
vinces de I’Ouest. Dans une économie qui croit et se modifie constamment, il est
souvent indispensable qu’une compagnie de chemin de fer réduise son service
dans un secteur et 'augmente dans un autre. Cependant, depuis ou an ou deux,
le nombre de demandes d’abandon d’embranchements et de réductions de
service de transport de voyageurs et de marchandises a augmenté sensible-
ment, sans doute parce qu’on s’attend a I’adoption d’une loi basée sur le rap-
port MacPherson. Le Pacifique Canadien, par exemple, a dit a la Commission
MacPherson qu’il voudrait peut-étre abandonner jusqu’a 2,500 milles de voies
dans les provinces des Prairies. La province de Saskatchewan a estimé qu’on
peut envisager I’abandon de 2,600 milles de voies, desservant un tiers des ré-
gions cultivées de cette province. Dans le premier cas, les abandons et la
réduction de service ne diminuent le nombre d’employés que du nombre de
personnes directement affectées a I'exploitation et a ’entretien des voies et du
matériel, aux points concernés: mécaniciens, serre-freins, commis, préposés
a la manutention des marchandises, préposés a I'entretien des voies, employés
des ateliers, chefs de gare, livreurs aux messageries, etc. Mais I’abandon d’em-
branchements peut aussi occasionner d’autres congédiements. En effet, I’ab-
sence de service sur les voies abandonnées, la moins grande circulation sur
d’autres ol le service a été réduit et la diminution des travaux d’entretien des
voies et du matériel conduisent inévitablement a une réduction du personnel
sur les voies principales. Nous avons déja traité de certaines difficultés person-
nelles que connaissent, ainsi que leurs familles, les cheminots qui ont perdu
leur emploi. Cependant, on n’a nullement mieux exprimé la gravité des con-
séquences, du point de vue humain, de I'abandon d’une voie, que ne I’a fait
en juillet 1961 M. Rod. Kerr, c.r., commissaire en chef de la Commission des
transports, dans un jugement oral rendu en Nouvelle-Ecosse.

Ce qui nous inquiéte le plus, ce sont les difficultés que connaitront
indubitablement les employés privés de travail par suite de cet abandon
de ligne. Cependant, c’est une situation en dehors de notre action. Nous

29503-0—2
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savons tous que ce secteur a souffert d’une baisse de I’emploi; nous
savons aussi qu’il sera difficile, pour les personnes privées de travail
par suite de I’abandon de cette voie, de trouver rapidement un autre
emploi. Nous aimerions qu’il en fGt autrement. Nous souhaiterions qu’il
y elit d’autres emplois permettant & ces personnes de demeurer 13 ou
elles ont établi leur foyer. Mais, comme je le disais il y a un instant,
nous ne sommes pas maitres de la situation. Elle est indépendante de
notre volonté.

Bien entendu, nous ne prétendons pas qu'une ligne ne puisse cesser d’étre
rentable, ni gu’elle puisse jamais étre abandonnée ou raccourcie, mais nous
croyons que les employés concernés ont droit & la protection de larticle 182
rendu opérant. Considérons cependant les faits suivants: de 1956 & 1962 in-
clusivement, les compagnies de chemin de fer ont été autorisées par la Com-
mission a abolir les postes de 483 chefs de gare dans diverses parties du
Canada. De ce nombre, 217 étaient au service du National-Canadien, 224 a
celui du Pacifique-Canadien et 42 autres au service d’autres compagnies de
chemin de fer. Dans presque tous les cas, la décision de la Commission com-
portait I’autorisation de remplacer le chef de gare par un concierge; il ne
s’agissait donc ni de fermeture ni d’abandon aux termes de l'article 182, aucun
des employés mis a pied n’eut droit 4 une indemnisation. Habituellement, on
demande plus tard la permission de retirer le concierge qui, travaillant a con-
trat, n’est pas un employé de la compagnie aux termes de l’article 182.

Suppression de points de relais

La suppression des points de relais est une trés récente innovation qui
touche surtout les mécaniciens, les chefs de train, les chauffeurs et les serre-
freins, (c’est-a-dire les itinérants), de méme que les télégraphistes, les com-
mis et les employés non itinérants affectés a l’entretien des voies et du ma-
tériel dans les cours des terminus. La suppression des points de relais résulte,
en fin de compte, de I'utilisation des locomotives diesel pour le service régulier
et de ’amélioration générale du matériel roulant, deux facteurs qui permettent

des pér‘iodes plus longues de voyage continu entre les haltes nécessaires a
Pentretien.

La suppression de points de relais réduit le nombre d’emplois disponibles
et pose des problémes de rétablissement aux itinérants, mais aucun de ces
fleUX’ cas ne reléve du présent article 182. Elle n’entraine aucune réduction
immediate de personnel, mais les employés des points de relais éliminés doivent
souvent, s’ils désirent garder leur poste, déménager avec leur famille & I'un
des .term.mus encore utilisés. Avec le temps, le personnel itinérant sera en
partie mis & pied simplement a cause du prolongement des parcours et de la
d1mmuj:10n du volume des affaires. Nous sommes convaincus que la suppression
t'ie'zs Dpoints de relais abaisse a4 un niveau dangereux lefficacité de travail des
itinérants, mais ce sont les compagnies qui ont institué ce systéme et nous ne
sommes pas naifs au point de croire gulelles ’abandonneront. Et nous ne

croyons pas malséant de demander que cet état de choses soit aussi compris
dans P’article 182.

Au sujet Qes non~itin.érants qui perdent leur emploi a cause de la sup-
gressmn de; points de ‘relals,. il est intéressant de noter l'interprétation que la
in?zl:)r 1ilélpremel donn;a a 'article 182. Selon les juges, l'article 182 ne peut étre
Com?n iSSique‘ orsquune compagnie de chemin de fer a été autorisé par la
. , on a ,supprlmer, ferme’r ou :f\bandonner une gare ou point de division,

ais .q;l elle n’a pas abandonné la ligne elle-méme (T’article ne s’appliquant
g:srzll la ligne est abandonnee)', Il semble don¢ que la suppression de points
g ais est un exemplg parfait du cas décrit par I’article 182; I’élimination
e certains arréts entraine la fermeture de cours de terminus aux endroits
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concernés et la perte de trois ou quatre emplois de télégraphistes a chaeun
de ces endroits, mais non ’abandon d’une ligne. Mais il n’en est pas ainsi.
Aucune réclamation n’a été possible parce que, dans chaque cas, les compagnies
ont gardé le chef de gare & son poste. Ainsi, la gare n’est ni fermée, ni aban-
donnée. Ce procédé a tous les traits, (bien qu’on ne puisse pas encore le dé-
montrer) d’une variation ou d’un prélude de la technique employée pour
retirer les chefs de gare, technique que nous avons déja expliquée.

Extension des limites de secteur et mécanisation de outillage

Pour fins d’entretien, les voies ferrées ont toujours été divisées en secteurs,
chacun d’eux devant étre entretenu par une équipe établie a un endroit par-
ticulier. Les hommes habitent a cet endroit ou dans les environs. Des équipes
supplémentaires de district, de division ou de réseau, beaucoup plus nombreuses,
s’occupent de zones qui englobent plusieurs secteurs; leur travail est le complé-
ment de celui des équipes de section. La mécanisation graduelle de I’entretien
des voies, des terre-pleins, des constructions et d’autre matériel, a accru consi-
dérablement la productivité de la main-d’ccuvre, permettant a chaque équipe
d’entretenir des secteurs plus longs. En plus du transport motorisé, on a sim-
plifié le travail a I’aide de grues a vapeur, machines a damer, régaleuses de
ballast, tondeuses a mauvaises herbes, épandeuses, appareils & curer les fossés,
en plus d’utiliser des traverses en bois traité, de rail plus lourds et, comme bal-
last, de la pierre broyée. La ou il fallait jadis une équipe de 175 hommes, on
fait aujourd’hui autant de travail, et du meilleur travail avec 80 hommes. On a
donc diminué ou supprimé plusieurs équipes de secteur, et par conséquent aboli
des emplois dans des circonstances ou il est clair que P’article 182, dans sa forme
actuelle, ne s’applique pas. Les renseignements disponibles ne font pas de
distinction entre la perte d’emplois attribuable au prolongement des secteurs,
et celle qui est attribuable a d’autres mesures telles que ’abandon d’embran-
chements, I’établissement de centres de direction du mouvement des trains, etc.
Cependant, ces informations expliquent en partie la raison de la mise a pied
de 1,300 contremaitres de secteur et de plus de 4,900 préposés a l’entretien

de secteurs par le National-Canadien et le Pacifique-Canadien entre 1952 et
1962.

En ce moment, cette innovation est utilisée surtout par le National-Canadien.
Il s’agit d’un systéme grice auquel on remplace 'ancienne méthode de direction
de mouvement au moyen de bulletins d’instructions pour chaque subdivision,
par I’emploi d’'un tableau de commande sur lequel est indiqué le mouvement
dans une région entiére. Ce mouvement peut alors étre réglé a I’aide de signaux
et d’aiguillages télécommandés. Les réductions de personnel directement attri-
buables a cette centralisation de contrdle touchent particuliérement les télé-
graphistes. Elle a entrainé dans certains cas la suppression de 21 emplois de
télégraphistes par subdivision. Mais ceux-ci ne sont pas les seuls & en souffrir.
Pour étre économique, la centralisation de la direction du mouvement doit
s’accompagner d’une réduction des frais d’entretien. On a réussi a réduire les
frais en remplacant les voies doubles par des voies simples, dans les secteurs
ou P'on a établi la centralisation de la direction du mouvement, ce qui a eu pour
effet d’augmenter encore davantage le nombre des mises & pied parmi les
Préposés de l’entretien des voies et constructions. C’est 12 un autre cas ou
Particle 182 ne peut étre invoqué pour les télégraphistes ou les préposés a
l’entretien, parce qu’il ne comporte aucune fermeture de gare.

Centralisation des services de messageries et de transport des marchandises

Tout comme la centralisation de la direction du mouvement, celle des
Services de messageries et de transport des marchandises n’a été utilisée jus-
29503-0—23
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qu’ici que par le National-Canadien, dans le cadre d’un plan visant a intégrer les
services de messageries et de transport des marchandises en quantités moindres
qu’'une charge de wagon (quoique le service de messageries pour marchandises
ait déja été adopté par le Pacifique-Canadien). Ce systéme prévoit I'aménage-
ment de gares centrales ou I'on s’occupe des messageries, du transport des mar-
chandises, de la préparation des bordereaux d’expédition et de la comptabilité
pour un grand nombre de petites gares. Ces gares centrales peuvent méme
s'occuper de la vente des billets aux voyageurs et de I'intercommunication. La
gare centrale de Moncton (Nouveau-Brunswick), dessert ainsi 22 gares plus
petites tandis que celle d’Edmonton (Alberta) en sert 27. La compagnie a déja
déclaré qu'elle a l'intention de fermer 18 gares dans la région de Moncton et
22 dans celle d’Edmonton. Elle se prépare actuellement a établir une gare
centrale de ce genre dans la région des Grands lacs, pour servir 225 gares.

Les localités précédemment servies par ces gares sont reliées a la gare
centrale par camions et autobus. On peut donc prévoir une réduction de per-
sonnel dans toutes les catégories de main-d’ceuvre affectées directement a
I’exploitation ferroviaire. Malgré cela, on n’a pas encore pu réclamer d’indemnité
en vertu de Particle 182 vu que, pour linstant du moins, les chefs de gare sont
maintenus a leur poste, & plein salaire, méme si leurs services sont superflus.
Comme on leur a enlevé les fils télégraphiques et qu’on leur a donné I'ordre de
ne fournir aucun service au public, on peut prévoir que la compagnie appliquera
de nouveau A bréve échéance son systéme de fermeture en deux étapes, qui

consiste & remplacer le chef de gare par un concierge, puis a mettre le concierge
a pied.

Cours de triage automatiques

Voici la mesure qui se rapproche peut-étre le plus de l’automatisation
totale d’un travail déterminé dans l'industrie ferroviaire. Dans ce cas encore,
¢’est le National-Canadien qui a fait la plus grande partie de 1’expérimentation.
La premiére cour de triage automatique a été aménagée & Montréal par le
Pacifique-Canadien, en 1949. Depuis lors, le National-Canadien en a aménagé
de plus grandes et de plus perfectionnées & Moncton, en 1960, & Montréal et a
Winnipeg. D’autres cours de ce genre sont actuellement en projet ou en construc-
tion. Les cours servent & aiguiller et a redistribuer tous les wagons qui arrivent
ou qui partent entre les voies de diverses catégories. Dans les cours anciennes,
ce travail se fait manuellement. Dans les nouvelles, les commandes d’un plan
automoteur découplent et guident automatiquement les wagons a ’aide d’ins-
tallations de télévision, de radar, de radio, de calculateurs et du poste central
de direction du mouvement. Quand tout fonctionne parfaitement, ce systéme
est censé accélérer considérablement la formation des trains et permettre de
diriger le mouvement d’un plus grand nombre de wagons. Mais il a aussi pour
effet de réduire radicalement la main-d’ceuvre requise. Les cours de triage
automatiques exigent un personnel plus nombreux de surveillants et de préposés
a I'entretien et a la réparation des appareils de signalisation et d’intercommuni-
cation. Par contre, elles emploient moins de mécaniciens de locomotives, d’ai-
guilleurs, de vérificateurs de wagons et d’équipes de cour. Il va sans dire

qu'aucun de ces derniers employés n’a droit & une indemnisation en vertu de
T’article 182 actuel.

Mécanisation du travail de bureau

Bien qu’elle ne représente qu’une partie des changements technol_ogiques
survenus dans l'industrie ferroviaire, l'utilisation d’ensembles électroniques
et de tabulatrices mécaniques dans les services administratifs se rapproche
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plus que toute autre chose de I'idée qu’on se fait généralement de I’automatisa-
tion. Si 'on prend comme exemple le cas du Pacifique-Canadien, on constate
que dans sept bureaux de comptabilité sur huit, on mécanisa le travail de
facon graduelle, durant quelques années, et qu’en 1959 et en 1960, quatre de
ces bureaux furent supprimés (ceux de Moose Jaw, Calgary, St-Jean, N.-B.,
et North Bay). Le travail qui y était exécuté fut réparti entre les autres
bureaux, ceux de Vancouver, Winnipeg, Toronto et Montréal. La moitié environ
des employés des bureaux abandonnés furent mutés a d’autres endroits. Les
autres employés refusérent une mutation ou furent mis a pied. Bien entendu,
personne n’eut droit a une indemnité en vertu de ’article 182.

Réunion de bureaux commerciaux de télégraphe

Voici une mesure a laquelle les compagnies de chemin de fer ont eu recours
par intervalles au cours des quarante derniéres années. En 1934, on présenta
a la Chambre des Communes un projet de loi visant a la réunion des services
télégraphiques des deux grandes compagnies de chemin de fer, a la demande
des présidents du National-Canadien et du Pacifique-Canadien. Le projet fut
retiré a cause du tollé qu’il souleva dans le public. Récemment, les compagnies
ont tenté d’atteindre le méme résultat, petit & petit, en demandant a la Com-
mission l’autorisation de réunir leurs bureaux respectifs a Fort William, Sault
Ste-Marie, Port Arthur et Cornwall en Ontario. Bien que la réduction de
personnel causée dans chaque cas ait été faible, elle s’aggravera a mesure
que ’on réunira d’autres bureaux. Et dans ce cas particulier, ni ’article 182
ni la Loi sur le National-Canadien et le Pacifique-Canadien ne peuvent étre
invoqués.

Nous venons de signaler a peu prés tous les programmes d’économie de
main-d’ceuvre actuellement en cours dans les chemins de fer. Sauf pour quelques
commentaires faits en passant, nous n’avons aucunement essayé de les juger
d’un point de vue autre que celui de leur effet sur ’emploi dans les chemins
de fer, car la question de la facon d’évaluer I'un quelconque de ces change-
ments n’a réellement aucune incidence directe sur le principe du Bill C-15.
Toutefois, nous regretterions que quiconque tienne comme établi que nous
sommes automatiquement pour ou contre quelque programme particulier.
Probablement plus que la plupart des gens, nous avons intérét a ce que l'in-
dustrie ferroviaire soit viable et efficace et, a la longue, évidemment, un plus
haut niveau de vie résulte d’une production plus élevée par personne. En
méme temps, la recherche aveugle et égoiste par les chemins de fer de moyens
d’obtenir plus de tonnes-mille, par heure-homme peut étre peu prévoyante et
N’avoir d’autre résultat qu’une dépression de I’économie non compensée par
un avantage direct que pourrait en retirer directement le chemin de fer lui-
méme. I’abandon d’embranchements et la centralisation des services de messa-
geries et de transport des marchandises sont des exemples évidents d’un conflit
Possible entre des mesures privées et publiques en vue de lefficacité. Si le
corps qui, selon les rumeurs, doit étre constitué cet automne pour statuer sur
les abandons de lignes et pour entendre les objections des parties intéressées
ne fait pas plus que cela, il ne contribuera pour rien de nouveau a la politique
bublique, car la Commission des transports remplit déja cette fonction. Un
Nouveau corps devrait avoir assez de ressources et de liberté d’action pour
entreprendre des études détaillées de toute innovation majeure avant qu’elle
Soit généralement adoptée. (Une expression plus développée de nos vues sur
Ce sujet a déja été soumise au ministre actuel des Transports et elle peut
€tre communiquée a quiconque voudra en prendre connaissance.)

N’ayant pu obtenir réparation en vertu de l'article 182, les employés
ont cherché d’autres solutions au probléme créé par I’automatisation, mais sans
trop de succés. La mieux connue peut-étre de ces solutions est le «fonds de
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séeurité de ’emploi» qui a été établi par un comité fédéral de conciliation
présidé par M. le juge Munroe de la Colombie-Britannique, au milieu de 1962.
Le fonds ne profite qu’aux employés non itinérants et chacun des sept chemins
de fer a son propre fonds auquel il verse un cent par heure de travail des
employés compris dans la convention. Plus d’'un an plus tard, toutes les moda-
lités n’en ont pas encore été fixées, mais lorsqu’elles le seront, de nombreux
employés mis a pied malgré des états de service respectables ne pourront étre
admis a bénéficier de ses avantages et ceux qui seront admis a le faire rece-
vront probablement moins de quinze dollars par semaine pour un nombre de
semaines tres limité. Et, évidemment, il n’y a de tel fonds pour aucun des
groupes d’employés itinérants.

Enfin, les organisations associées des cheminots aimeraient dire que bien
que l'esprit du Bill C-15 leur plaise grandement, elles se demandent avec
inquiétude s’il ne permet le méme genre de malentendu que la loi qu’il vise
a remplacer. Il serait assurément fort regrettable qu’on laissat une telle chose
se produire.

Le Bill C-15 ajoute les mots «ou leur mise a pied» au milieu de la ligne 8,
et les mots «ou la perte d’emploi» a la ligne 12 de l’article 182. Mais la faiblesse
de Particle 182 ne consiste pas tellement en un manque de souci pour la perte
de Iemploi que dans sa définition de «changement, modification ou déviation
dans le chemin de fer». Par conséquent, les employés suggerent respectueuse-
ment que le Bill soit moins précis au sujet des conditions exactes dans lesquelles
la perte d’emploi se produit et que ce résultat pourrait étre obtenu en apportant
de légers changements au Bill C-15 de facon qu’on y lise ce qui suit:

182. La compagnie ne doit & aucune époque apporter de changement,
de modification ou de déviation dans le chemin de fer ou dans une partie
de chemin de fer, avant d’avoir rempli toutes les formalités que prescrit
Tarticle 181; et lorsqu’il est apporté un tel changement, modification
ou déviation qui entrainerait le déplacement des employés ou leur mise
a pied par le chemin de fer, soit directement, soit pour raison d’ancien-
neté, la compagnie doit indemniser ses employés dans la mesure que la
Commission juge convenable pour les pertes financiéres qu’ils subissent
par le changement de résidence ou la perte d’emploi ainsi occasionnée,

Nous suggérons de plus trés respectueusement que la loi actuelle impose
une x'equnsabilité considérable a la Commission et, par conséquent, que pour
le’s cas ou il se produit une perte d’emploi, ce Comité ordonne le paiement
d’une indemnité semblable A celle que le Parlement a déja prévue dans la Loi

du Canadien National-Pacifique Canadien pour les employés touchés par la
cooperation entre les deux compagnies.

APPENDICE 1
La Loi sur les chemins de fer (S.R.C. 1952, c. 234)

Déviations, changements et déplacements—Article 181

ﬁcati(o];q) dSi 131 compagnie veut opérer quelque déviation, changement ou modi-
i o ans le chemin de fer tel qu’il est déja construit ou simplement tracé et
ne, ou dans quelque partie de ce chemin de fer, un plan, un profit et un

livre i . )

déviat?:n rlenvﬁl E)your la partie dq chemin de fer a changer, indiquant la

deila ma,ni? changement ou la modification qu'il est question d’opérer, doivent,

de renvoi oifgemif;crélziem-des'sus* par rapport au plan, au profil et au livre
sou : o ’

shridtio s ) mis a I'approbation de la Commission qui peut les
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(2) Une fois ainsi sanctionnés, les plan, profil et livre de renvoi de la
partie de ce chemin de fer qu’il s’agit de changer doivent étre déposés et
traités ainsi qu’il est prescrit ci-dessus par rapport a ces plan, profil et livre de
renvoi originaux.

(3) La compagnie peut dés lors opérer cette déviation, ce changement
ou cette modification, et toutes les dispositions de la présente loi s’appliquent
a la partie de ladite ligne de chemin de fer ainsi changée ou qu’il est question
de changer a quelque époque que ce soit, de la méme maniére qu’a la ligne
tracée en premier lieu.

(4) La Commission peut, soit par reglement général, soit dans un cas
particulier, exempter la compagnie de soumettre les plan, profil et livre de
renvoi ainsi que le prescrit le présent article, quand cette déviation, ce chan-
gement ou cette modification s’opére ou doit s’opérer dans le but d’atténuer une
courbe, d’adoucir une pente, ou autrement d’améliorer la voie ou, dans quelque
autre but d’utilité publique, selon que la Commission le juge & propos, si cette
déviation, ce changement ou cette modification ne va pas a plus de trois cents
pieds de I’axe de la voie tracée ou construite en conformité des plan, profil et
livre de renvoi déposés au bureau de la Commission, conformément a la
présente loi.

(5) Rien au présent article n’autorise le prolongement du chemin de fer
au dela des tétes de ligne mentionnées dans la loi spéciale.
Pouvoirs généraux—Article 168

La compagnie peut abandonner I’exploitation de toute ligne de chemin de
fer avec I’approbation de la Commission, et nulle compagnie ne doit abandonner
Pexploitation de quelque ligne de chemin de fer sans cette approbation.

APPENDICE 2

53¢ rapport de la Commission des transports du Canada pour ’année terminée
le 31 décembre 1957.

Requéte de la New York Central Railroad Company pour obtenir Uautorisation
d’abandonner sa ligne Cornwall-Ottawa, 74 C.R.T.C. 334; 46 J.O.R. & R.
417

La New York Central Railroad Company et I’Ottawa and New York Rail-
way Company ont présenté une requéte pour obtenir I’autorisation d’abandon-
ner leur ligne de chemin de fer qui va de la frontiére canado-américaine, prés
de Cornwall, & Ottawa, distance approximative de 58 milles. Avant d’entendre
la requéte, la Commission a, selon sa pratique habituelle, fait inspecter la ligne
par des fonctionnaires de ses Directions du génie et de ’exploitation, qui lui ont
présenté un rapport. A une audience ultérieure, la compagnie a fait valoir de-
vant la Commission que le pont-rail, qui enjambe le chenal sud du Saint-Lau-
rent, allait étre enlevé lors de la construction de la voie maritime du Saint-
Laurent et que les frais qu’occasionnerait le déplacement de la ligne de chemin
de fer pour lui permettre de poursuivre ses opératigns ne seraient pas justifiés
du point de vue économique. La Commission a également constaté que I’exploi-
tation de cette ligne entre Cornwall et Ottawa seulement produirait un déficit
continuel et que son abandon causerait un certain embarras au public mais que
le trafic n’y était pas suffisant pour justifier un refus d’accéder a la requéte. En
Conséquence, I’ordonnance n° 90648 du 10 janvier 1957 a autorisé ’abandon de
Pexploitation & compter du 15 février 1957. Une requéte faite au nom des em-
Ployés de la New York Central Railroad Company au sujet d’une indemnisation
est encore a I’étude.
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Fraternités des employés de chemin de fer ¢. New York Central Railroad Com-
pany, 75 C.R.T.C. 22; 47 J.O.R. & R.55

Au sujet de I’abandon susmentionné de I’exploitation de la ligne du New
York Central Railway entre Cornwall et Ottawa, il a été fait, au nom de cer-
tains employés de chemin de fer, une requéte dans laquelle on prétend que le
New York Central est tenu, en vertu de Particle 182 de la Loi sur les chemins de
fer, de les indemniser de la perte financiére que leur cause ’abandon de la ligne.
Le commissaire en chef adjoint a soutenu que les employés n’avaient pas léga-
lement droit, aux termes de la Loi sur les chemins de fer, a une indemnisation
pour la perte financiére que leur occasionne le changement de domicile néces-
sité par I’abandon de la ligne, ou par la fermeture de gares ou l’abandon de
points divisionnaires en résultant, autorisé par la Commission en vertu de son
ordonnance n°® 90648. Le commissaire en chef suppléant et le commissaire
Chase différaient d’avis avec le commissaire en chef adjoint mais, comme il
s’agissait d’un point de droit, avis du commissaire en chef adjoint a prévalu,
en vertu de l'article 12 (2) de la Loi sur les chemins de fer.

Loi sur les chemins de fer (S.R.C. 1952, c. 234)

Constitution—Article 12

(2) Le commissaire en chef, lorsqu’il est présent, doit présider les assem-
blées; et le commissaire en chef adjoint, lorsqu’il est présent, doit présider en
I’absence du commissaire en chef, et I’opinion de I'un ou de l'autre prévaut a
P’égard de toute question qui se présente sous sa présidence et qui, de I'avis des
membres de la Commission, est une question de droit.

APPENDICE 3
M. le juge Cartwright:

La demande des employés s’inscrit, il me semble, dans le cadre de I’article
dont les termes doivent étre interprétés selon leur sens ordinaire. La Compa-
gnie a, en fait, déplacé, fermé ou abandonné chaque gare ou station et chaque
point de division situés sur la ligne abandonnée; les membres de son personnel,
autrefois employés a 'un ou l'autre des points de division ou des gares, qui sont
dgmeurés a son service, ont été déplacés et ont rempli d’autres emplois sur le
réseau; il leur a donc fallu changer de résidence. L’article n’a pas été, de toute
évidence, rédigé par un grammairien méticuleux; toutefois, ce qui, & n’en pas
douter, fait 'objet d’une interdiction conditionnelle aux termes de cette partie
de lr’article commencant par les mots «ni déplacer» A la 4¢ ligne et qui, le cas
échéant, donne droit 4 une indemnité, est précisément ce genre de déplacement,

de fermeture ou d’abandon qui implique le déplacement de travailleurs et en-
traine pour ceux-ci un changement de résidence.

Le distingué commissaire en chef suppléant a soutenu en effet que les ter-
mes de l'article 182, cité ci-dessus, visent des déplacements, des fermetures ou
des :abandons nécessités par les déviations, les changements ou les modifications
du.reseau entrepris en conformité des dispositions de T’article 181 ou qui se pro-
?ulsent dgns de; circ’onstances autres que la cessation de l’exploitation d’une
;En:l; ma};s, a-t-il prétendu, ledit article 182 ne s’applique pas aux fermetures

X abandons entrainés par la fin de la mise en service d’une ligne, prévue

par P'article 168. C’est en vain j ieloA T R
Afféresictation. que je cherche des motifs & I’appui d’une telle

«I’abandons»: ces i_‘)?pl%:;sino?’xsdﬁﬁmt S e e R A
T acceptic;n ot Yy : sont 1:3as’ dayantage de; termes du métier. Dans
S A abict i 6in Tal S ;n trait a I’action entreprise par le défendeur vis-
vt e e gares de la ll,gne‘ abandonnée. L’effet sur la catégorie des

S au beénefice desquels I'article en question a été adopté, c’est-a-dire
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ceux qu’une compagnie a gardés & son emploi et qui ont été déplacés par suite
de la désaffection d’une gare, demeure le méme, que la partie de la ligne sur
laquelle se trouvait la gare soit maintenue dans son tracé, qu’elle soit abandon-
née ou qu’elle soit installée ailleurs. En un sens, chaque réinstallation d’un
troncon de chemin de fer implique un abandon de cette partie de ligne que rem-
place la ligne posée ailleurs et, en principe, il y a bien peu de différence entre,
d’une part, abandonner une ligne toute entiére qui ne représente qu'une frac-
tion de un pour cent de I’ensemble du réseau d’une compagnie et, d’autre part,
I’enlever et la remplacer par une ligne empruntant un tout autre tracé. Dans
les deux cas, nous assistons & une modification «du réseau de chemin de fers,
pris dans son ensemble.

A mon avis, ni le libellé des articles de la Loi sur les chemins de fer, ni
Thistorique de la législation ne nous fournissent des motifs suffisants pour
refuser de donner aux termes de l'article leur acception courante, pure et
simple.

M. le juge Maitland (les juges Locke et Abbott s’étant rangés a son avis):
(Art. 168 et 182 de la Loi sur les chemins de fer)

Les appelants soutiennent que ces deux articles sont complémentaires, le
premier ayant pour objet la protection du public, le second, la protection des
employés du chemin de fer. L’article 182, fait-on valoir, se divise en deux
parties, dont I'une traite des changements, modifications ocu déviations pos-
sibles d’un chemin de fer, tandis que l'autre traite du déplacement, de la
fermeture ou de ’abandon d’une gare ou d’un point de division. On a soutenu
que si, a la suite d’'un abandon d’exploitation d’'une ligne, entrepris aux termes
de l’article 168, on devait déplacer, fermer ou abandonner une station ou un
point de division, un dédommagement était alors exigible aux termes de l’ar-
ticle 182.

Le défendeur soutient que les mots «un tel changement» qui suivent le
point-virgule dans le corps de I'article 182 ne sauraient étre dissociés des mots
«changement, modification ou déviation» du début de l'article. Il n’y a ouver-
ture 4 dédommagement aux termes de Particle 182 que s’il y a eu un change-
ment, une modification ou une déviation rentrant dans la catégorie de ceux
qui sont visés a l’article 181, expressément mentionné a I’article 182.

L’historique de ce qui est maintenant l'article 182 est du plus haut intérét
pour la solution du litige.

L’article 120 de I’Acte des chemins de fer, chapitre 29 des Statuts de 1888,
édictait qu'une compagnie pouvait «changer le parcours d’une partie de sa
ligne de chemin de fer, dans le but d’en diminuer les courbes, d’en réduire
les rampes, ou d’améliorer autrement sa ligne de chemin de fer, ou dans un
but d’intérét public,» et pouvait, avec I'approbation du comité des chemins de
fer, faire ce changement. Toutes les dispositions de la loi devaient s’appliquer
intégralement aussi bien a cette partie de la ligne ainsi changée qu’a la ligne
d’origine.

En 1900, I’article 117 du chapitre 23 portait ce qui suit:

117. Sauf en conformité des dispositions de l’article 120 ou de l'ar-
ticle 130, il ne sera fait aucune déviation de plus d’'un mille du tracé
du chemin de fer sur le terrain, ou de la ptsition qui lui est donnée sur
la carte ou le plan et dans le livre de renvoi sanctionnés par le ministre
en vertu des dispositions de P'article 124.

L’article 120 est précisément 1’article de la loi dont il a été fait mention
antérieurement. L’article 130 exigeait la production, aux fins d’approbation
du comité des chemins de fer, d’une carte ou d’un plan et d’un profil de la
section du chemin de fer que I’on se proposait de changer, ainsi que d’un livre
de renvoi.
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I article 131 du chapitre 58 des Statuts de 1903 se lit ainsi:

131. La Compagnie ne commencera la construction du chemin de
fer ni d’aucune partie du chemin de fer, que lorsque les dispositions des
articles 123 et 124 auront été complétement exécutées; et la Compagnie
ne fera pas de changement, de modification, ni de déviation dans le
chemin de fer ou partie de chemin de fer avant ’entier accomplissement
des formalités prescrites par le précédent article.

Le «précédent article», c’est-a-dire ’article 130, contenait des dispositions
semblables a celles que reproduit I’article 181 de la loi, dans sa version actuelle,
exigeant la production, aux fins d’approbation de la Commission, d’'un plan,
d’un profil et d’un livre de renvoi pour la partie du chemin de fer & changer.

Les changements, modifications ou déviations d’un chemin de fer ont fait
I'objet d'un paragraphe distinct (paragraphe (2) de D’article 168) figurant dans

I’Acte des chemins de fer, chapitre 37 des Statuts revisés du Canada de 1906,
et énoncant ce qui suit:

~ (2) La Compagnie ne peut faire de changement, de modification
ni de déviation dans le chemin de fer avant l’entier accomplissement
des prescriptions de l'article qui précéde.

LA encore, le renvoi a «l’article précédent» (l’article 167) se trouve étre
un article rédigé dans les mémes termes que l'article 181 de la loi actuelle.

En 1913, le chapitre 44 substituait au paragraphe (2) de larticle 168 ce
qui suit:

(2) La compagnie ne doit, en aucun temps, faire de changement,
de modification ni de déviation dans le chemin de fer, ou dans aucune
partie du chemin de fer, avant ’entier accomplissement des prescriptions
de P’article précédent, ni déplacer, fermer ou abandonner une gare ou
un point de division sans la permission de la Commission; et lorsqu’un
changement est fait dans I’établissement d’un point de division, la Com-
pagnie doit indemniser ses employés, selon que la Commission le juge

a propos, de toute perte financiére i eux occasionnée par le changement
de résidence rendu nécessaire par ce changement.»

En 1919, Particle en cause est devenu, au chapitre 68, 'article 179 dont
voici le texte:

179. La compagnie ne doit & aucune époque opérer de changement,
de modification ou de déviation dans le chemin de fer ou dans une partie
du chemin de fer, avant d’avoir rempli toutes les formalités que prescrit
larticle précédent, ni déplacer, fermer ou abandonner une gare ou
station, ou point de division ou ecréer un nouveau point de division qui
entrainerait le déplacement des employés, sans la permission de la Com-
mission; et, lorsqu’il est opéré un tel changement, la compagnie doit
indemniser ses employés dans la mesure que la Commission juge con-

venable pour les pertes financiéres qu’ils subissent par le changement de
residence ainsi occasionné.

Llarticle repris dans le chapitre 170 des Statuts revisés de 1927, se lit
comme il suit, son libellé étant le méme que celui qu’énonce l’article 182 de
la loi actuelle:

179. La'compagnie ne doit & aucune époque opérer de changement,
de modlﬁcatlon ou de déviation dans le chemin de fer ou dans une partie
(%u chemin ’dg fer, avant d’avoir rempli toutes les formalités que prescrit
V’article precgdgnt, ni déplacer, fermer ou abandonner, sans la permission
de la Comxmss%on, une gare ou station, ou point de division, ou créer
un nouveau point de division qui entrainerait le déplacemen:t des em-
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ployés; et, lorsqu’il est opéré un tel changement, la compagnie doit
indemniser ses employés dans la mesure que la Commission juge con-
venable pour les pertes financieres qu’ils subissent par le changement
de résidence ainsi occasionné.»

I1 convient de noter, dans cette évolution historique, qu’a l'origine il
n’est fait aucune mention de I’indemnité. Plus tard, cette notion s’y retrouve
intégrée audit article. La modification de 1913 prévoit une indemnité «lors-
qu’un changement est fait dans I’établissement d'un point de division». La
modification de 1919 a donné a cette disposition la forme qu’on retrouve, a
peu de choses prés, dans la version actuelle, en prétant au concept d’indem-
nité une portée plus vaste.

L’article 168 a été édicté pour la premiére fois en 1933; il portait alors
le numéro 165A.

Avant cette date, les compagnies de chemin de fer pouvaient, sauf si
elles y étaient tenues en vertu d’un contrat ou par une disposition expresse
de la loi, discontinuer l’exploitation de la totalité ou d’une partie de leurs
lignes ferroviaires sans solliciter aucune autorisation de la Commission.

Il importe de souligner que l’article 168 et quelques autres se retrouvent
dans la loi, sous la rubrique «Pouvoirs généraux» et sous le titre «Pouvoirs—
construction de chemins de fer». Les articles 181 et 182 apparaissent sous la
rubrique «Déviations, changements et déplacements» et sous le titre «Empla-
cement de ligne».

A la lumiere de ce qui précéde, les dispositions relatives a I'indemnité
que renferme l’article 182 me semblent prévoir une compensation financiére
visant la perte qu’entraine, pour les employés, un changement de résidence
nécessité par la décision d’une compagnie ferroviaire de changer, modifier ou
dévier ses lignes de chemin de fer, ou d’enlever, fermer ou abandonner une
station ou un point de division, ou de créer un nouveau point de division sur
P'une ou l'autre de ces lignes. La premiére mention de 'indemnité se rencontre
dans un texte ajouté a un article qui traite du changement, de la modification
ou de la déviation d’une ligne de chemin de fer. Les dispositions actuelles
visant I’indemnité sont insérées dans un article relatif a ce sujet.

A Tépoque ol les dispositions ayant trait a I'indemnité ont été ajoutées
aux articles qui précédaient I’article 182 et ou il leur a été donné une portée
plus vaste, la loi ne renfermait aucune disposition exigeant que la Commission
donne son consentement a I’abandon d’une ligne.

J’en conclus que les dispositions relatives a l'indemnité, contenues a
Particle 182, forment partie d’un article qui vise seulement le changement,
la modification ou la déviation d’une ligne existante et continue, I’enlévement,
la fermeture ou ’abandon d’une station ou d’un point de division et la créa-
tion d’un nouveau point de division sur une semblable ligne. Par ailleurs,
Pabandon d’une ligne constitue un sujet que la loi traite d’une facon distincte.
L’exploitation de la ligne a été discontinuée. L’approbation de la Commis-
sion est requise aux termes de larticle 168, mais aucune indemnité n’est
bayable.

Je rejette par conséquent ’appel, avec dépens.
M. le juge Rand:

En 1933 comme en 1939, la question de l’indemnité était présente a
Pesprit du rédacteur de la loi et, cependant, on ne trouve nulle part, ni dans
Pune ou l'autre de ces lois modificatrices, ni dans la loi fondamentale elle-
méme, un texte prévoyant une indemnité a la suite d’un abandon distinct
“ﬁi’une mesure, d’'un plan ou d’un arrangement» dont ont convenu les deux
reseaux. Si telle avait été lintention du législateur, tant a l’endroit du
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Canadien-National ou du Canadien-Pacifique qu’é’ ljendroit ,de ‘tout autr.e
chemin de fer agissant indépendamment sous le régime de 1art1c’1e. 168, il
aurait été trés simple de légiférer dans ce sens. Il aurait s.ufﬁ dg préciser que
les dispositions de ’article 182 s’appliquent, lorsque les fa1ts’ lfe ’]ustlﬁept, aux
abandons visés par l’article 168; mais on a soigneusemen§ évité .de’: f:ilre une
telle précision. Il s’agit d'un cas ou un des aspects de l'indemnité n’est pas

prévu par une disposition statutaire et ce tribunal n’a pas le pouvoir d’y sup-
pléer.

APPENDICE 4

Effectif annuel
(Moyenne de 12 mois)

N.-C.-P.-C. 1946 1950 1952 1954 1956 1958 1960 1962

T R 22,420 23,314 25,814 24,872 24,238 23,381 21,849 21,148
Voie et constructions 34,276 35,438 38,960 32,774 35,631 32,262 28,948 25,779
Matériel. ... neii. 38,501 41,800 50,275 42,309 42544 34,514 28,404 25,445
SEransport' 1. 000,00 18,858 18,601 20,692 19,467 20,620 18,053 17,176 15,912

Transport 2 ....... 27,012 29,523 31,942 29,820 32,473 28,022 25,146 23,084
ALY e D 11,045 13,017 15,671 15,876 23,275 21,994 20,933 20,296
Fotaleare il o0 U0 152,112 161,693 183,354 166,118 178,781 158,226 142,456 131,664
Non agricole,

total (milliers) .. 3,480 3,958 4,273 4365 4,809 4,983 5,280 5,564

Fabrication (milliers) 1,214 1316 1,333 1,326 1,435 1459 ° 1,470 1,567
Construction

(milliersy . ;.5 224 331 338 334 412 427 418 429
Transport (milliers) 344 376 421 297 433 429 442 446
Service (milliers) .. 784 908 959 1,034 1331 1257 1,463, 1,615

Source: BFS Transport Ferroviaire, Partie VI et la Main-d’ceuvre.

Général: Commis, sténographes,
Préposés aux immeubles, conducteurs
ouvriers-magasiniers,

mécanographes-machines de bureau,
de véhicules de service, magasiniers,

Voie et constructions: contremaitres du service des ponts et bétim’ents,
charpentiers, pontiers, tuyauteurs, toliers, macons, peintres, aides, préposés au
matériel de travail, servants de pompe, équipes supplémentaires, contremaitrgs
de secteur, ouvriers de la voie, signaux et transmissions électriques, préposés
a l'entretien des lignes, aide-monteurs de ligne, ete.

Matériel: chaudronniers,
Iélectricité, machinistes, moul
voitures, mécaniciens de mac

ouvriers d’atelier de wagons, travailleurs de
eurs, tuyauteurs et toliers, aides, nettoyeurs de
hines fixes, chauffeurs, graisseurs, etc.

Transports 1: personnel d’acheminement, agents de surveillance et adjoints,
chefs de gare, télégraphistes, opérateurs de leviers, contremaitres généraux,
manutentionnaires, maitres d’hétel (wagon-restaurant), chefs (cuisine),
cuisiniers, conducteurs (wagons-lits et wagons-salon), porteurs, etc.

Transports 2: Meécaniciens, conducteurs serre-freins, chef de train (trains
de voyageurs et trains de marchandises), chauffeurs, contremaitres et
mecaniciens de cour, aiguilleurs, aides.

Autres: communications, messageries,
(ch. de fer).

Voir aussi la Classification canadienne des employés des chemins de fer
et leur indemnisation.

camionnage, transport routier
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APPENDICE 5

COMITE GENERAL DE CONFERENCE DES
ORGANISATIONS ASSOCIEES DE TRAVAILLEURS FERROVIAIRES

Représentant les grouﬁes suivants:

Fraternité des chauffeurs et mécaniciens de locomotives

Fraternité des agents de train

Ordre des conducteurs et serre-freins de chemins de fer

Fraternité des travailleurs de I’entretien de la voie

Fraternité des commis de chemins de fer et de navires a vapeur, de
manieurs de marchandises et d’employés de messageries et de
gares.

Division n° 4, Département des employés de chemins de fer, A.F.L.

Fédération du réseau du National-Canadien, Section N° 11

Association internationale des machinistes

Fraternité internationale des chaudronniers, constructeurs de navires
d’acier, forgerons, ouvriers de forge et aides

Fraternité des wagonniers de Chemins de fer d’Amérique

International Brotherhood of Firemen and Oilers, Steam Plan
Employees, Roundhouse and Railway Shop Labourers

Fraternité internationale des travailleurs de l’électricité

Association unie des Compagnons et Apprentis des métiers de plombier
et de tuyauteur des Etats-Unis et du Canada

Union internationale de ’Amérique du Nord des mouleurs et travail-
leurs de fonderie

Association internationale des toliers

Union des télégraphistes du Commerce

Fraternité des signaleurs de chemins de fer

Ordre des télégraphistes de Chemins de fer

Canadian Brotherhood of Railway Employees and Other Transport
Workers

Brotherhood of Sleeping Car Porters, Train, Chair Car, Coach Porters
and Attendants

COMITE NATIONAL D’ACTION LEGISLATIVE,
FRATERNITES INTERNATIONALES DE TRAVAILLEURS FERROVIAIRES

Représentant les groupes suivants:

Fraternité des mécaniciens de locomotives

Fraternité des chauffeurs et mécaniciens de locomotives
Ordre des conducteurs et serre-freins de chemins de fer
Fraternité des agents de train

Ordre des télégraphistes de chemins de fer

Fraternité des travailleurs de l’entretien de la voie
Division No. 4, Railway Employees Dep'értment, AFL.
Fraternité des signaleurs de chemins de fer

Je n’ai pas Pintention, monsieur le président, de lire les annexes: j’espére que
vous et les membres du Comité serez d’accord; elles sont a votre disposition.
Comme je 1’ai dit au début, mes collégues sont a votre disposition aussi long-
temps que vous le désirerez et ils sont en mesure de répondre a toute question
et de donner toute explication que vous voudrez leur demander.
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L’exposé, 3 mon avis, a donné une idée trés générale des circonstances
extrémement pénibles et désolantes dans lesquelles se trouvent maintenant ces
employés ferroviaires & cause des changements technologiques qui ont modifié
les chemins de fer, comme par exemple la mécanisation accrue et la dimi-
nution des indicateurs, des opérations et ainsi de suite.

Nous avons confiance que votre Comité accordera a notre mémoire toute
Tattention nécessaire; au nom du Comité et en mon nom propre, je tiens a
vous remercier de m’avoir écouté si attentivement.

Comme je l’ai dit au début, monsieur, je dois vous quitter pour aller

siéger au conseil exécutif du Congrés du Travail du Canada. Je vous demande
donc de m’excuser. Encore une fois, merci.

M. ADDISON: Je remercie M. Hall pour son exposé. Avant de partir, pour-
rait-il nous indiquer qui sont ses collégues ou ceux & qui nous pouvons poser
des questions.

M. HarLL: Oui. Voici la liste des témoins, monsieur. Les organisations
représentées sont mentionnées a 'appendice E, mais les noms des particuliers n’y
sont pas.

M. S. Wells, directeur des recherches et M. Pawson, secrétaire du Comité
des services sédentaires ainsi que ceux qui les accompagnent peuvent répondre
a toutes vos questions.

M. FISHER: J’aimerais que les appendices soient insérés dans le compte
rendu des délibérations aprés les remarques de M. Hall.

Le PRESIDENT: Pouvons-nous avoir une motion?

M. FisHER: Je propose que les appendices soient insérés dans les délibé-
rations du Comité aprés les remarques de M. Hall.

Le PRESIDENT: Voulez-vous que le mémoire y soit inséré aussi?

M. FisHER: Oui.

Appuyé par M. Orlikow.
La motion est adoptée.

M. RmeouT: Parce que je viens des Maritimes et qu’il s’agit ici d’'un pro-
bléme national, je ne devrais peut-étre pas prendre parole, surtout étant donné
la récente visite de M. Fisher dans les Maritimes. Je me demandais cependant
si nous ne devrions pas entendre les autres parties en cause et les repré-
sentants des chemins de fer, tout comme nous avons entendu M. Hall.

Les chemins de fer ont-ils un mémoire a présenter? D’autres groupes
en ont-ils?
Le PRESIDENT: Nous n’avons pas encore recu les demandes.

M. _GO_DIN: Je propose que le rapport adressé au ministre actuel des Trans-
ports soit inclus dans les appendices et mis & notre disposition. I1 semble que
ce document est plus récent que certains autres appendices.

Adopté.

e M‘; BEAULE (Interprétation): Devons-nous étudier le bill? Le nouveau bill
méme? Je ne comprends pas au juste ce que nous devons étudier.

M. Gopin: Le mémoire contredit le bill, n’est-ce pas?

i g.V[(.i,FISHER:’S’eul .le contenu du bi'll nous intéresse. En &’

suje ordr,e ger}eral, dans ce sens, si nous étudions précisément le bill qui

nous est prfasente, nous agissons a Pencontre des attributions de notre Comité.
Je crois que nous devons examiner un peu les témoins des syndicats

ferroviaires au sujet du principe géné : O
. e ’ .
cation de ce principe. pe general du bill. Voici un exemple de I’appli-

autres mots, un
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En réalité, nous devons déterminer qui devra assumer la responsabilité
de la désorganisation causée par certains changements apportés aux chemins
de fer. Si la responsabilité doit incomber & quelqu’un, il me semble que, de
fagon trés générale, deux groupes ou organismes différents peuvent I’endosser:
en général le gouvernement du Canada, par l'entremise de services qu’il
possede déja ou d’autres que nous pouvons recommander, et les chemins de
fer mémes.

Le but de mon bill et le but du mémoire qui nous est présenté est de
faire porter la responsabilité sur les chemins de fer. C’est ce que je soutiens
personnellement. Cependant, je crois que nous devrions regarder 1’envers de la
médaille et entendre l’opinion, non seulement des témoins ici présents, mais
aussi des membres du Comité a ce sujet.

M. REGAN: Monsieur le président, les membres du Comité peuvent difficile-
ment poser des questions & des membres non désignés parmi le trés grand
nombre de représentants des fraternités qui sont ici présents. Par conséquent,
les diverses fraternités pourraient peut-étre choisir deux ou trois membres qui
s’avanceraient pour répondre a nos questions et discuter le mémoire qu’on vient
de nous présenter. Je crois que ce serait la facon la plus ordonnée et la plus
efficace de procéder en ce moment.

Le PRESIDENT: Vous étes d’accord?
(Assentiment)

M. Orrikow: Il me semble que, bien avant d’étudier le texte du bill
proposé par M. Fisher ou les modifications proposées dans ce mémoire, nous
devrions obtenir beaucoup de renseignements des représentants des syndicats
qui ont présenté le mémoire; nous devons aussi certainement entendre les com-
pagnies de chemin de fer, car il nous faut absolument connaitre leur situation
avant de pouvoir aboutir a une conclusion avisée. Si nous voulons aborder ce
probléme sérieusement, il n’est méme pas question de soumettre un rapport
avant d’entendre au moins les syndicats et les compagnies intéressées et peut-
étre aussi le ministre des Transports.

Je poserai d’abord une question a M. Wells.

Vers la page 3 du mémoire on mentionne une grande réduction de I’emploi
dans les chemins de fer. Ailleurs dans le mémoire, vous parlez de classifications
Précises, et des réductions dans ces classifications. Les syndicats peuvent-ils
informer les membres du Comité du chiffre global réel plutét que du pour-
centage. En d’autres mots, quel était le nombre d’employés dans les catégories
des services roulants et sédentaires, par exemple en 1952 et en 1962? Quel est
le total de la diminution?

M. BALCER: Puis-je invoquer le Réglement avant de commencer pour que
nous puissions suivre une marche précise? Allons-nous entendre d’autres mé-
moires ce matin avant de commencer ’interrogatoire? L’association ferroviaire
Va-t-elle comparaitre et inviterons-nous le ministre des Transports a témoigner?

Si nous éclaircissons ces points dés maintenant, avant de poser des ques-
tions précises au sujet du mémoire, nous pourrons progresser beaucoup plus
rapidement.

M. OrrLikow: Aprés la lecture de ce mémoire.et pendant qu'il est encore
frais 3 notre esprit, il n’y a pas de doute que le mieux a faire consiste a inter-
roger les représentants aussi longtemps qu’il le faudra et tout le reste de la
Mmatinée si nécessaire. Je ne sais pas s’ils peuvent tous revenir ici. Nous pour-
rons ensuite décider qui nous désirons entendre et fixer I’heure de I'audience.

M. Foy: Je suis d’accord avec ce que M. Orlikow vient de dire et je propose
que nous examinions dés maintenant, le plus possible, le mémoire en question
parce que le temps va nous manquer pour les délibérations des autres comités
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plus tard ce matin. Je suis d’avis que cette question devra faire I'objet d’ur}e
étude aussi approfondie que possible pendant qu’elle est fraiche a notre esprit.
A la prochaine réunion, nous pourrions continuer cette étude au besoin ou
ajouter quelque chose de nouveau, et permettre ainsi aux membres d’y réfléchir
entre les réunions.

Le PRESIDENT: Tous sont-ils d’accord?

M. BaLcer: Je n’ai aucune objection si nous sommes tous d’accord.

M. RipeouT: Je crois que nous nous sommes entendus au début sur I'étude
de ce mémoire point par point. M. Orlikow a sauté a la page 3 ou 4.

M. Foy: Je propose qu’on réponde a cette question et que nous ne prenions
ensuite qu’une page a la fois. ;

M. STEWART WELLS (Bureau d’étude des syndicats du personnel sédentaire
des chemins de fer): M. Orlikow parlait des modifications de pourcentages a la
page 3 et d’un ou deux chiffres mentionnés par la suite dans le mémoire.

Si vous voulez bien vous reporter a I'appendice 4 qui apparait a I'avant-
derniére page du mémoire, vous trouverez les chiffres qui établissent la base
des modifications de pourcentages données a la page 3.

Au sujet de 'appendice 4, nous nous excusons de ce que certaines expres-
sions ne sont pas traduites sur la copie francaise. La difficulté vient de ce que
nous nous en sommes remis sans plus a imprimeur de la Reine & Montréal
pour la traduction francaise. Comme ils ne I'ont pas fait, nous avons hésité,
ainsi que notre traducteur, a traduire les termes techniques tels qu’ils ont été
définis par le Bureau fédéral de la Statistique et la commission des Transports
et c’est a contrecceur que nous avons da inclure des mots anglais dans la traduc-
tion francaise.

Pour en revenir a la traduction elle-méme, dans les catégories générales
soulignées et définies au bas de I'appendice 4, j’ai essayé de faire entrer quel-
ques-unes des occupations les plus précises qui sont comprises dans ces catégo-
ries. Elles n’y sont pas toutes parce que cela demanderait beaucoup plus de
temps; elles s’inspirent cependant de Canadian Classification of Railway Em-
ployees and their Compensation. Je pourrais préparer et nous pourrions vous
fournir n’importe quelle autre combinaison de chiffres que vous désirez; mais il
est possible d’aller dans des détails si nombreux et si variés que nous avons
décidé qu’il fallait s’arréter quelque part. Ces chiffres viennent de la publica_
tion dans laquelle le Bureau fédéral de la Statistique définit ’emploi dans les
chemins de fer tel que le démontre annuellement la publication de ce Bureau:
Transport par chemin de fer, VI’ partie—Statistique de Uemploi.

M. OrLiIkOwW: Une autre question, monsieur Wells. Avez-vous des chiffres
sur ce qui se produit dans le domaine de la surveillance? Baissent-ils quand
ceux-la baissent ou augmentent-ils?

M. Werrs: Il y a augmentation en ce que nous préférons appeler la
«gestion». Certaines classifications visent la surveillance d’autres catégories
d’employés comprises ici mais elles ne sont pas normalement incluses sous le
titre de «surveillance». Le groupe de la gestion auquel vous faites allusion, j’en

suis sQir, augmente. J’hésite un peu a parler de changements radicaux en ce
moment.

M. HorNErR (Acadia): Puis-je poser une question supplémentaire au
sujet de ces chiffres?

3 Ma question se rapporte & 'appendice 4. Un coup d’ceil rapide sur la pé-
riode allant de 1952 a 1962 révele qu'il y a environ 52,000 employés de moins
en 1‘962. Est-il possible de savoir quel pourcentage de ces 52,000 employés
est a la retraite et quel pourcentage a été mis 3 pied par suite de 1’abandon
ou de la modification de I’exploitation de chemins de fer.
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M. WELLS: Je crains qu’il me soit absolument impossible de répondre a
cette question. Ces renseignements ne sont pas publiés. Nous avons essayé
pendant quelque temps d’obtenir des chemins de fer des renseignements de
cette nature mais les seuls que nous ayons obtenus, en de rares occasions, se
rapportaient & des cas précis. Il est méme difficile d’établir s’il est possible
d’obtenir des chemins de fer de tels renseignements. Si vous pouvez les obte-
nir, nous serons heureux de les étudier lors d’une prochaine comparution.

M. HorNER (Acadia): Vous pourriez sirement nous donner une apprécia-
tion de ce qui en est, une évaluation au meilleur de votre connaissance, puis-
que vous étes un statisticien dans le domaine de ’emploi, qui comprend l'ex-
ploitation ferroviaire, sauf erreur.

Je puis dire que je suis tout a fait d’accord avec la théorie sur laquelle
se fonde le bill C-15. Nous devrons toutefois avoir votre idée de ce que cela de-
vrait coliter aux chemins de fer, advenant ’application du principe qui motive
le bill C-15.

M. WELLS: Je suis statisticien, je m’en accuse, et tout le monde sais que
les statisticiens sont aussi menteurs que leurs statistiques; mais trés peu
d’entre nous consentirions a mentir sans nous appuyer sur les données sta-
tistiques. Je ne suis vraiment pas prét a risquer une estimation. Il faudrait que
vous obteniez ces chiffres des chemins de fer. On a laissé entendre que les
chiffres ayant trait au nombre de retraites vous suffiraient peut-étre.

M. HorNER (Acadia): Ce serait trés bien.

M. WELLS: Nous pouvons vous donner ce renseignement. Nous connais-
sons le nombre de personnes qui recoivent des pensions.

M. HorNER (Acadia): C’est a peu prés a cela que je voulais en venir.

M. REGAN: Je ne sais pas au juste a qui je dois poser ma question, mon-
sieur le président, mais ce devrait sans doute étre a quelqu’un qui s’occupe
de recherches. Pourriez-vous nous exposer lhistorique de D'article 182. Je
remarque qu’il n’y a aucune disposition de la sorte a 1’égard des employés
d’Air Canada ou des autres compagnies de la Couronne; pour cette raison,
pourriez-vous nous expliquer comment on en est venu a adopter cet article
en légiférant plutdét qu’a étudier la question dans le cadre de conventions col-
lectives et pourriez-vous nous dire si les conditions actuelles de lindustrie

sont les mémes ou différent de celles qui ont motivé 1’adoption de cet article
en premier lieu.

M. WELLS: En vous reportant a l’appendice 3, vous remarquerez que la
Premiére page est une citation de M. le juge Cartwright et ne s’applique pas
tout a fait & votre question. Cependant, si ’on se reporte au bas de la premiére
pPage, MM. les juges Martland, Locke et Abbott sont d’accord. Les citations
du jugement de la Cour supréme a cette époque couvrent trois ou quatre
Pages. Je crois qu’on y trouve un assez bon apercu des événements sur lesquels
Se fonde l’article 182. Nous n’avons pas entrepris de lire ces pages.

M. REGAN: Vous pourriez peut-étre lire ’appendice, monsieur Wells, et
nous pourrions suivre avec vous.

M. WEeLLs: Voulez-vous que je commence avec M. le juge Cartwright?
M. REGaN: Commencez ou cela vous semble a propos.

M. WELLS: Au sujet de votre question, je crois que nous pouvons com-
Mmencer en citant le juge Martland. Il en est aussi question dans les exposés
Présentés au gouvernement par le Comité national de la législation, exposés
auxquels a fait aussi allusion M. Fisher. Ce que je vais vous lire n’existe
Mmalheureusement pas en francais. Au meilleur de notre connaissance, les
Jugements de la Cour supréme ne sont pas traduits et nous hésitions en l'oc-

29503-0—3
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currence, 3 traduire un jugement de la sorte. Qu'on nous reprenne s’il y a
erreur mais, pour autant qu’on a pu s’en assurer a Montréal, nous ne pouvions
les obtenir.

Je lirai maintenant ce qui suit de I’appendice «3»:

Les appelants soutiennent que ces deux articles se rattachent I'un a
I’autre, le premier intéressant la protection du public, le second la pro-
tection des cheminots. On a prétendu que larticle 182 se divise en deux
parties, la premiére ayant trait au changement, & la modification ou a
la déviation apporté a une ligne de chemin de fer, la seconde ayant
trait au déplacement, & la fermeture ou a l’abandon d’une gare ou
station ou d’un point de division. On a soutenu que si, & la suite de
I’abandon d’une ligne conformément a larticle 168, une gare ou station
ou un point de division était déplacé, fermé ou abandonné, I'indemni-
sation devenait payable en vertu de 1’article 182.

L’intimé prétend que les mots «et lorsqu’il est apporté un tel
changement», qui viennent aprés le point et virgule a l'article 182, se
rapportent aux termes «de changement, de modification ou de dé\.n:’ation»
qu’on trouve au début de Particle. Il ne peut étre payé d’indemnite sous
le régime de Particle 182 que s’il y a eu un changement, une modification
ou une déviation du genre envisagé a I'article 181, soit a I'article dont
il est précisément question a I’article 182.

L’évolution de Darticle qui est maintenant devenu larticle 182 a
beaucoup d’importance pour ce qui est de régler cette question.

I’article 120 de la Loi sur les chemins de fer, le chapitre 29 de 1888, pré-
voyait le réaménagement a tout endroit d’une ligne de chemin de fer afin de
redresser une courbe, de réduire une pente ou d’améliorer la ligne de chemin
de fer de toute autre facon ou a toute autre fin susceptible d’étre a I'avantage
du public, avee ’approbation de/la Commission des chemins de fer. Toutes les
dispositions de la loi devaient s’appliquer aussi bien au trongon de ligne que
T’'on modifiait qu’a la ligne méme.

En 1900, par le chapitre 23, il a été prévu a I'article 117 de la Loi que:

117. Sauf en conformité des dispositions de larticle 120 ou de
Particle 130, il ne sera fait aucune déviation de plus d’un mille du tracé
du chemin de fer sur le terrain, ou de la position qui lui est donnée sur

la carte ou le plan et dans le livre de renvoi sanctionnés par le ministre en
vertu des dispositions de ’article 124.

L’article 120 est celui dont il a déja été question. IL’article 130 exigeait
qu’on soumette & 'approbation de la Commission des chemins de fer une carte
ou un plan accompagné d’un tracé du troncon qu’il était proposé de modifier
ainsi gu’un livre de renvoi.

En 1903, par le chapitre 58, ce qui suit a été prévu a article 131:

131. La Compagnie ne commencera la construction du chemin de
fer ni d’aucune partie du chemin de fer, que lorsque les dispositions des
articles 123 et 124 auront été complétement exécutées; et la Compagnie
ne fera pas de changement, de modification ni de déviation dans le
chemin de fer ou partie du chemin de fer avant I'entier accomplissement
des formalités prescrites par le précédent article.

Le «précédent article», c’est-a-dire I’article 130, comprenait des dispositions
semblables a celles du présent article 181 de la loi et demandait que 1’on sou-
mette & Papprobation de la Commission un plan, un tracé et un livre de renvoi
concernant le trongon de la ligne de chemin de fer qu’on se proposait de changer.

!
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On traitait des changements, modifications ou déviations de la ligne de
chemin de fer dans un paragraphe séparé (paragraphe 2 de P’article 168) de la
Loi sur les chemins de fer, chapitre 37, Statuts revisés 1906, qui est rédigé en
ces termes:

(2) La Compagnie ne peut faire de changement, de modification ni
de déviation dans le chemin de fer avant l’entier accomplissement des
prescriptions de l’article qui précede.

De nouveau, l’allusion au «précédent article» (167) touche a un article
rédigé de la méme facon que l’article 181 de la loi actuelle.

En 1913, selon le chapitre 44, on a remplacé le paragraphe 2 de ’article 168
par l’alinéa suivant:

2. La compagnie ne doit, en aucun temps, faire de changement, de
modification ni de déviation dans le chemin de fer, ou dans aucune partie
du chemin de fer, avant l’entier accomplissement des prescriptions de
Tarticle précédent, ni de déplacer, fermer ou abandonner une gare ou un
point de division sans la permission de la Commission; et lorsqu’un
changement est fait dans I’établissement d’un point de division, la
Compagnie doit indemniser ses employés, selon que la Commission le
juge a propos, de toute perte financiére a eux occasionnée par le chan-
gement de résidence rendu nécessaire par ce changement.

En 1919, selon le chapitre 68, I’article en question est devenu 1'article 179 et
il est rédigé en ces termes:

179. La compagnie ne doit & aucune époque opérer de changement,
de modification ou de déviation dans le chemin de fer ou dans une partie
du chemin de fer, avant d’avoir rempli toutes les formalités que prescrit
I’article précédent, ou déplacer, fermer ou abandonner une gare ou sta-
tion, ou point de division, ou créer un nouveau point de division qui
entrainerait le déplacement des employés, sans la permission de la Com-
mission; et, lorsqu’il est opéré un tel changement, la compagnie doit
indemniser ses employés dans la mesure que la Commision juge conve-
nable pour les pertes financiéres subies & la suite du changement de
résidence ainsi occasionné.

Cet article, au chapitre 170, Statuts revisés de 1927, est rédigé en ces
termes, a peu prés de la méme facon que l'article 182 de la loi actuelle:

179. La compagnie ne doit & aucune époque opérer de changement,
de modification ou de déviation dans le chemin de fer ou dans une partie
du chemin de fer, avant d’avoir rempli toutes les formalités que prescrit
l’article précédent, ni déplacer, fermer ou abandonner une gare ou sta-
tion, ou point de division, ou créer un nouveau point de division qui
entrainerait le déplacement des employés, sans la permission de la Com-
mission; et, lorsqu’il est opéré un tel changement, la compagnie doit in-
demniser ses employés dans la mesure que la Commission juge conve-
nable pour les pertes financiéres qu’ils subissent par le changement de
résidence ainsi occasionné.

Ce quil y a d’important dans cette évolution est qu’au départ il
n’était pas question d’indemnité dans cet article. Par la suite il y est
bien question d’indemnité, mais cela fait partie de l’article en question.
Selon la modification apportée en 1913 les indemnités sont prévues
«lorsqu’un changement est fait dans 1’établissement d'un point de
division». La modification de 1919 a dans une large mesure donné a
Particle sa forme actuelle et a élargi la portée des dispositions relatives
a lindemnisation.

L’article 168 est entré en vigueur pour la premieére fois (comme
I’article 165A) en 1933.

29503-0—3}
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Jusque-12 des compagnies ferroviaires, & moins d’étre tenues par
contrat ou par la loi & continuer d’exploiter une ligne de chemin de fer
étaient libres de l’abandonner en totalité ou en partie sans obtenir
I’approbation de la Commission.

Il est & remarquer que dans la loi P’article 168 est groupé avec

d’autres sous I'en-téte «Pouvoirs généraux» de la rubrique principale
«POUVOIRS—CONSTRUCTION DE CHEMINS DE FER». L’article 182,
de méme que l’article 181, sont sous ’en-téte «Déviations, changements
et suppressions» de la rubrique principale «EMPLACEMENT DE
LIGNE.»
A la lumiére de ce qui précéde, il me semble que les dispositions de l'art.
182 visant l'indemnisation étaient destinées a- prendre soin des pertes
financiéres causées aux employés qui doivent changer de domicile lors-
qu’une compagnie de chemins de fer décide de changer, de modifier ou
de dévier ses lignes ou de déplacer, fermer ou abandonner une gare
ou un point de division ou d’établir un autre point de division sur ces
lignes. Il a été question de l'indemnisation pour la premiére fois dans
un paragraphe qu’on a ajouté a un article se rapportant au changement,
a la modification ou a la déviation d’'un chemin de fer. Les dispositions
actuelles relatives a I'indemnisation se trouvent a l'article traitant de
ce sujet.

A Tépoque ol 'on a ajouté les dispositions relatives a l'indemni-
sation aux articles qui ont précédé 1’article 182, et ou on les a accrues,
il n’existait aucune disposition selon laquelle la Commission devait
approuver 'abandon d’une ligne. \

J’en conclus que les dispositions de ’article 182 visant I'indemnisa-
tion font partie d’un article traitant uniquement de changement, de
modification ou de déviation d’une ligne qui existe et qui doit continuer
de fonctionner, et du déplacement de la fermeture ou de I’abandon d’une
gare ou d’un point de division, et de la création d’'un nouveau point de
division sur cette ligne. L’abandon d’une ligne, par contre, est une
question qui est traitée séparément dans la loi. La ligne cesse d’étre
exploitée. Sous le régime de l’article 168 la Commission doit donner
son approbation mais aucune indemnité n’est exigé.

Je rejetterais par conséquent ’appel sans dépens.

Le prRESIDENT: Avant d’aller plus loin, je désire poser une question aux
membres du comité qui sont de langue francaise.

Interprétation: Le président a demandé aux membres de langue francaise
s’ils désiraient obtenir immédiatement la traduction de I’appendice “3”; ceux-ci
ont répondu qu’ils pouvaient s’en passer momentanément pour ne pas ralentir
les délibérations du comité.

M. REGAN: Monsieur le président, j’aimerais poser une autre question a
M. Wells.

Monsieur Wells, puisque ces prévisions ont été faites au début, ou du moins
assez au début du siécle, alors que les moyens de transport et les problémes
qui touchaient a ce domaine étaient bien différents de ce qu’ils sont maintenant,
et puisque les prévisions n’ont pas été faites dans un bill qui s’adressait a
tous lf:s employeurs qui effectuaient des changements intéressant leurs employés
ou méme a tous les employeurs qui avaient affaire aux transports, mais seule-
ment en ce qui concerne les chemins de fer, croyez-vous que la version originale
de l’e_zrticle 182 ou les articles qui I'ont précédée ont été rédigés a cause de
certaines conditions spéciales qui existaient dans le domaine des chemins de
fer al'ors qu'on voulait favoriser I’exploitation de régions éloignées, et qui ne
se presentent plus maintenant de la méme facon qu’autrefois? :
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M. WeLLS: D’abord, je ne puis deviner quel était le but des parlementaires
lorsqu’ils ont adopté la loi dans sa forme originale, mais & mon avis, méme si
cette loi a été interprétée de facon a s’appliquer a des situations particuliéres—
tellement particuliéres, au fait, que nous n’avons pu obtenir aucune indemnité
A cause de cet article de la loi, le besoin s’en fait sentir davantage maintenant.
I1 est évident qu’on a rédigé cet article dans le but de s’en servir. Nous croyons,
et c’est ce que nous avons voulu dire ici, que la portée de la loi était aussi
générale que l'interprétation qu’en a donnée le juge Cartwright, et que si la loi
a été appliquée de facon beaucoup plus restreinte qu’au début, c’est a cause de
son libellé; c’est ce que nous pensons et je crois que le juge Cartwright est de
cet avis.

Toutefois, nous ne croyons pas que, parce que les problémes de I’emploi
de personnel par les compagnies de chemin de fer étaient moins aigiis il y a
quelques années, cela rende les lois moins nécessaires: au contraire, ces lois
deviennent de plus en plus utiles. I1 n’y a rien dans la loi qui indique cela.
Puis-je ajouter aussi que le Parlement a voté en 1939 la Loi sur le National-
Canadien et le Pacifique-Canadien, qui avait pour but d’assurer le versement
d’une indemnité aux employés affectés par des fusions et par d’autres mesures;
malheureusement personne n’a fait preuve de coopération pour appliquer la loi
depuis qu’elle a été mise en vigueur. Et elle a été mise en vigueur en 1939.
Récemment, le gouvernement précédent a présenté une loi, le bill C-83, ayant
trait aux changements dans 'industrie et a la mutation de la main-d’ceuvre. Le
bill a été lu une premiére fois le 22 novembre 1962 et je crois qu’on n’en a plus
parlé depuis.

M. REGAN: S’agissait-il d’un bill privé ou d’un bill présenté par le gouverne-
ment?

M. FisHER: C’était un bill du gouvernement.

M. WeLLs: C’était, en effet, un bill du gouvernement qui avait trait aux
changements dans 'industrie et aux mutations de la main-d’ceuvre, et qui avait
pour but d’aider en général les employés mis a pied.

M. REGAN: J’ai une question supplémentaire & poser. J’aimerais éclaircir
ceci: croyez-vous que dans les circonstances actuelles, les lois du pays devraient
traiter des problémes posés par les déplacements dus & l'automatisation pour
Pensemble des travailleurs plutdt que pour les employés des chemins de fer
Seulement; en autres mots, les cheminots ne se trouvaient-ils pas autrefois dans
Une situation spéciale qui exigeait une certaine protection? Alors que main-
tenant il n’existe plus de raison tellement sérieuse de leur accorder une plus
grande sécurité qu’aux autres travailleurs du pays?

M. WEeLLS: A mon avis, il s’agit précisément du contraire; la situation des
employés des chemins de fer, si on la compare a celle des employés d’autres
Industries, est pire qu’elle ne ’a jamais été, a tel point que les conditions spé-
Clales qui existaient par le passé et a cause desquelles les employés avaient
droit & un traitement particulier n’ont fait que s’aggraver. Nous avons essayé
de démontrer ceci aux pages 3 et 4 en établissant une comparaison entre les
divers changements et en décrivant d’une maniére générale les immenses
changements qui se produisent maintenant dans le domaine des méthodes tech-
Nologiques et de l'organisation des chemins de fer,”et qui se produiront dans
€S années a venir.

M. RipeouT: J’aimerais poser une question.
Le prEsmENT: Est-ce une question supplémentaire?

M. RimpeouT: Je regrette seulement que certains avocats des chemins de
fer ne soient pas ici ce matin. N’est-il pas vrai que les compagnies de chemin
de fer consideérent qu’au point de vue légal, supprimer une ligne, c’est enlever
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les voies et les traverses pour les installer ailleurs? N’est-ce pas la facon dont
les compagnies interprétent la loi telle qu’elle est rédigée actuellement?

M. Giseons: Monsieur le président, comme je suis le secrétaire du comité
national de la législation, il me semble que la meilleure facon de répondre a
cette question est de citer deux cas ol une demande a été faite d’aprés la loi,
par opposition & un autre cas semblable ou nous n’avons pu obtenir d’aide en
vertu de cette méme loi. Lorsque le National-Canadien a pris possession de
plusieurs compagnies de chemin de fer au Canada, il est devenu nécessaire de
fusionner la gare de Lucerne, en Alberta, avec celle de Jasper. On a présenté
une demande en vertu des dispositions de la loi afin d’obtenir de 'aide et des
indemnités pour les employés affectés par le changement. Lorsque le terminus
de Lucerne a été désaffecté et qu’il a été établi a Jasper, certains employés ont
recu une indemnité pour‘défrayer le cofit de leur déménagement.

Il y eut aussi un cas en Alberta ou 28 équipes étaient en poste a Big
Valley; a cause de ’évolution de I’industrie du charbon, les services de chemin
de fer ont été diminués au point quwil ne restait plus que trois personnels
réduits, deux équipes de locomotive et deux de train. Nous avons de nouveau
demandé que Ton aide les quelque 24 ou 25 équipes qui avaient di quitter
et étaient incapables d’obtenir le secours demandé parce que la Commission
a établi qu’aux termes de la Loi il n'y avait pas eu d’abandon du fait qu’l
restait & cet endroit une équipe réduite. Je crois que cela répond a votre
question.

Si vous me le permettez, tout simplement pour compléter la réponse de
M. Wells en ce qui concerne votre question précédente, je crois que nous devons
admettre que toutes les régles fondamentales régissant les déplacements des
chemins de fer sont rapidement réglementées par la loi et mon affirmation est
vraie en ce qui concerne les abandons dans toutes les phases de l'exploitation
des chemins de fer. Nous croyons que lorsque les législateurs étudieront une
loi qui décide des abandons, comme dans le cas des commissaires de la Com-
mission des transports, les législateurs créent le probléme qui se pose a nous.
Nous ne croyons pas notre situation unique a cause du fait que toutes les

régles fondamentales sont rapidement réglementées par des mesures légis-
latives.

M. RipeouT: Le chemin de fer accepte-t-il quelque responsabilité & Corn-
wall pour le changement causé par le chemin de fer ou la canalisation du Saint-
Laurent? Je crois qu’il a changé le tracé du chemin de fer dans cette région.

M. GieBoNs: Cette situation nous parait attristante. Vous voulez parler de
1"abandon par le New-York Central de sa voie reliant Cornwall et Ottawa sud,
je suppose, et en réponse a votre question je dois dire que nous avons présenté
une demande aux membres de la Commission des transports, ainsi que notre
exposé le mentionne, mais que nous n’avons pas pu obtenir de secours. Cepen-
dant, fait trés significatif, les mémes gens qui n’ont pas pu obtenir de secours
au Canada ont présenté une demande en vertu d’une entente assurant la pro-
tection de I'emploi et intervenue avec les Etats-Unis et on leur a accordé du
secours. Il y a des personnes au Canada qui recoivent de P’argent de ces gens
%\ cause ‘d’'une loi des Etats-Unis. Pour répondre directement & votre question,
il n’y a pas eu de secours pour les employés canadiens a la suite de cet abandon.

M. BEAULE (en francais):

: .Ilnterprét‘ation: M. Beaulé dit que 28 p. 100 des employés ont dii étre mis
a ple_d, d’aprés ces chiffres, et il désire savoir quelle indemnité en dollars les
s’yndl-cats demandent aux chemins de fer de payer, et de quelle maniére, en
élevant les taux du trafic-marchandise ou du trafic-voyageurs ou en fai;;ant

VOteI‘ deS Subventlons paI ].e Patlel!lellt. Il deSIIe Savoir aussi quel eSt le Poul
. -
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M. WELLS: Il est difficile d’exprimer un chiffre en dollars a ce sujet parce
que la Loi ou D’article 182 et le bill C-15 tels qu’ils existent, et notre recom-
mandation au sujet du bill C-15, n’établissent pas le montant spécifique exprimé
en dollars qui doit étre accordé a un employé donné et, par conséquent, il serait
impossible en se fondant sur eux seulement d’indiquer un chiffre exprimant
ce qu'auraient co(ité ces 28 p. 100 de réduction pour les employés du service
sédentaire.

M. BEAULE: Ou pour les prochaines dix années & venir.

M. WeLLS: En ce qui concerne les dix prochaines années, il faudrait une
prévision entiére et détaillée des changements qui s’opéreront chez les em-
ployés.

M. BEaUuLE: Nous devons faire face & ce probléme. Ne pourriez-vous pas
nous dire quel serait le pourcentage des employés atteints dans le cours des
quelques prochaines années? Les calculatrices électroniques ne pourraient-elles
pas trouver le chiffre? Il nous faut absolument des chiffres parce que le bill
que nous discutons nécessitera éventuellement des déboursés et rien ne sert
de discuter le bill sans savoir ce que les déboursés pourraient étre.

M. WeLLS: Cela pose quelques probléemes. Les calculatrices dont vous parlez
n’ont de valeur qu’en autant que 1’on puisse leur fournir des renseignements.
Par exemple, la quantité de chémage créée par les changements technologiques
dans les chemins de fer au cours des dix prochaines années dépendra en
partie de la quantité de changements technologiques qu’on leur permettra de
réaliser, et non seulement les changements technologiques mais les changements
de procédure et d’organisation.

Si l'on permet au Pacifique Canadien de poursuivre intégralement son
programme d’abandon de lignes secondaires, il est évident que les mises a
pied seront plus nombreuses. Nous ne pouvons parler de cela que qualitative-
ment. Par exemple, nous croyons que ce serait une grave erreur d’autoriser
Pexécution compléte du programme d’abandon. Nous croyons que ce serait une
grave erreur que d’autoriser ce programme dans la mesure ou les chemins de
fer en ont vaguement discuté. En tout cas, nous ne pouvons convertir ce
programme en chiffres parce que nous ne connaissons pas les plans précis
relatifs a la quantité d’abandon que les chemins de fer aimeraient a entre-
prendre.

Pour revenir a la premiére partie de votre question, si vous me le
permettez, nous ne croyons pas qu’il soit possible d’affirmer catégoriquement
d’ou viendrait ’argent nécessaire, mais nous croyons qu’on ne devrait pas
oublier dans les estimations du colt que ce chéomage a lieu a cause des fortes
épargnes réalisées ou accumulées par les chemins de fer par suite de ces
changements. Dans une large mesure, c’est une question de s’assurer que
certains des avantages dont bénéficient les chemins de fer ou les collectivités
par suite de ces changements profiteront aux employés qui en souffrent. Il ne
s’agit en aucune facon d’une addition directe au coft.

M. BeaULE (Interprétation): Cet article a-t-il été mentionné dans les
contrats collectifs.

M. WEeLLS: Il semble qu’il ’ait été dans un ou deux cas, mais on ne l’a
Pas incorporé avec succés dans aucun contrat colle¢tif.

M. BEAULE: Quelle a été la réponse des compagnies?

M. J. WALTER (Grand Chef adjoint, Fraternité des mécaniciens de locomo-
tives): Je n’essaierai pas de donner la réponse des compagnies, mais je puis
Tappeler quelques expériences que nous avons eues.

Lorsqu’il s’est agi de conclure des contrats collectifs qui tiendraient compte
de cette situation, assureraient le paiement des employés requis de se déplacer
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lorsque les chemins de fer modifient leur exploitation, lors des derniers pour-
parlers entre le Pacifique-Canadien et la Fraternité des mécaniciens de loco-
motive, et aussi avec les cheminots, il y a eu des discussions sur la facon
d’envisager ce probléme. Il arrive que les chemins de fer opérent leurs change-
ments entre deux contrats, lorsque nous en avons un qui doit durer un certain
temps. Ils adoptent l’attitude qu’en ce faisant ils introduisent un nouveau
changement non prévu par les regles du contrat et ils peuvent mettre ce
changement en vigueur sans que nous ayons de recours.

Cependant, a titre de Comité législatif national, nous et certains repré-
sentants des métiers du service roulant: avons soumis ce probléme particulier
au ministre du Travail et au ministre des Transports, leur demandant d’étudier
la situation et de considérer les changements utiles a la Loi sur les relations
industrielles et sur les enquétes visant les différends du travail. Nous avons un
exposé qui peut étre remis aux membres du Comité, s’ils veulent le consulter.

M. BALCER: Le témoin ne peut pas nous dire combien il en coltera aux
chemins de fer pendant un certain nombre d’années & venir, mais je me
demande s’il peut donner au Comité I’exemple d’un employé en particulier
qui nous indiquerait ce que le Syndicat a en vue comme indemnité et frais de
déplacement. Par exemple, quel montant trouveriez-vous juste d’accorder a
un chef de gare qui serait déplacé parce que la gare a été fermée? Quel est,
en argent, 'indemnité a laquelle vous songez et aussi les frais de déplacement?

M. WaLTER: Pendant nos derniers pourparlers, nous avons demandé que
I’employé déplacé recoive ses frais de déplacement réels et en plus la différence
entre la valeur de sa maison, évaluée avant le déplacement ou le changement, et
le montant auquel il a pu éventuellement la vendre. A ce sujet, nous comptons
que lorsque le chemin de fer quitte une ville du nord de I’Ontario, par exemple,
ou une place ou seulement l'industrie du chemin de fer fait vivre la ville, la
valeur de I'immeuble baissera d’une facon importante & cet endroit. C’est la
situation que nous cherchons a corriger. Incidemment, le président de la
commission de conciliation qui s’est occupée de notre cas particulier a déclaré
que cette question serait soumise & un comité parlementaire parce que le
gouvernement précédent en avait décidé ainsi. I a donc déclaré qu’il ne
pouvait pas discuter de la situation dans le temps pour cette raison.

M. A. R. GiBBoNs (Vice-président, représentant national de la législation,
Fraternité des chauffeurs et mécaniciens de locomotives, et secrétaire du Comité
législatif mational): Monsieur le président, M. Pawson, je crois que vers la
page 14 de notre exposé nous parlons, dans le dernier alinéa, du paiement spé-
cifique des allocations de redressement semblables a celles que le Parlement a
prévues dans la Loi sur le National-Canadien et sur le Pacifique-Canadien.

Trés briévement, en 1933 la Loi sur le National-Canadien et le Pacifique-
Canadien a été promulguée, prévoyant une collaboration entre les chemins
de fer Nationaux du Canada et les chemins de fer du Pacifique-Canadien, tel
que dans la fusion des trains de voyageurs et de gares terminus de voyageurs
et autres idées semblables.

Lg fusion des services de trains de voyageurs a frappé environ 60 personnes
en’gre ici et Toronto, & Belleville ou a Brockville. En 1939, a cause des représen-
tations faites par nos prédécesseurs, le gouvernement a jugé opportun d’adopter
un an:1endement qui établit en détail I'indemnité qui serait versée en vertu de
la Lo‘1 sur le National-Canadien et le Pacifique-Canadien et nous en avons fait
mention, I1 nous faut noter aussi que la Commission royale sur les transports a
recommandé le rappel de la loi parce qu’elle était inapplicable.

2 No_us soutenons que c’est le seul critére auquel nous dussions accorder de

atter}'tm,n pour assurer une protection efficace en vertu de I’article 182 de la loi,
vu qu il énonce en détail que les gens doivent étre indemnisés, comme M. Walter
P'a fait remarquer, pour la perte réelle de la valeur immobiliére de leurs maisons
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et les frais réels de déménagement. Pour ceux qui sont laissés sans emploi, un
autre article prévoit une indemnité fondée sur 60 p. 100 de leurs gains de I’année
précédente a ’égard de périodes diverses d’ancienneté jusqu’a un maximum de
six mois de versements pour ceux qui ont quinze ans d’ancienneté.

Je crois que les membres du Comité devraient examiner a fond la Loi sur
le National-Canadien et le Pacifique-Canadien parce qu’elle répondrait a nombre
de leurs questions.

M. BEAULE (Interprétation): Avons-nous un quorum?
Le PRESIDENT: Oui, nous sommes quinze.

M. Foy: Je recommande que nous ajournions maintenant. Moi-méme et, a
ma connaissance, un certain nombre d’autres membres devons assister & un
autre comité. Il semble que ce sujet fera ’objet d’une longue discussion et qu’il
¥ a un certain nombre de questions qui prendront beaucoup plus de temps que
nous en disposons aujourd’hui. Je recommande que nous ajournions et que le
président désigne une date pour notre prochaine réunion.

M. HorNER (Acadia): Je ne crois pas que nous devrions ajourner si tot; nous
entrons tout juste dans le vif du sujet. Nous devrions certainement pouvoir
continuer. Tandis que nous parlons d’ajournement et d’autres réunions, je pense
qu’en toute justice pour les gens qui sont venus témoigner devant le comité,
nous devrions obtenir la permission de siéger en méme temps que la Chambre.
Je suis tout a fait contre I’ajournement.

M. Foy: Je reconnais, bien sir, que les témoins ont dG sacrifier de leur
temps et faire un effort particulier pour comparaitre devant nous, mais je crois,
en me rappelant les réunions du méme genre qui ont eu lieu dans le passé, qu’ils
devront revenir souvent par ce que nous ne pourrons obtenir les renseignements
dont nous avons besoin dans une seule réunion.

Il se peut que ce soit seulement aujourd’hui qu’un si grand nombre de
députés ont d’autres engagements, et le président pourrait faire des arrangements
pour que nous puissions siéger plus longuement lors des prochaines réunions.
Je propose done que nous ajournions tout de suite.

Le PRESIDENT: Avez-vous quelqu’un pour appuyer votre motion?
M. FisHER: Ce n’est pas une motion qui peut faire faire I'objet d’un débat.

Le PRESIDENT: On peut lire au paragraphe 2 de I'article 32:

Toutes les autres motions, y compris les motions portant ajourne-
ment, sont résolues sans débat ni amendement.

Voila bien ce que dit Particle 32, mais pour faire passer votre motion, vous
avez besoin de quelqu’'un pour ’appuyer.

M. CanTELON: J’appuie la proposition.

: M. BALcER: Avant de mettre la motion aux voix, pouvez-vous me dire
Jusqu’a quelle heure vous avez lintention de siéger si la motion n’est pas
adoptée?

Le prESIDENT: Ceci dépend de vous.

M. FisggEr: Nous traitons d’un sujet circonstancié et il me semble que les
Questions soulevées relativement aux conseils d’arbitrage et l’attitude des
Chemins de fer et des syndicats dans la solution de cette affaire en particulier
Sont des problémes trés délicats; le comité a besoin de plus de renseignements.
I me semble aussi que nous devrions adopter la motion, vu que le ministre des

ransports n’est pas disponible présentement pour répondre aux représentations
U syndicat.
Le ministre m’a dit qu’il regrettait de ne pouvoir assister aujourd’hui.
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Je suis convaincu que nous aurons des exposés des chemins de fer Nationaux
du Canada, du Pacifique-Canadien, de méme que de I’'Association des chemins de
fer; de plus les représentants des syndicats conjoints des services roulants et
sédentaires du Canada m’ont fait part de leur intention de comparaitre devapt
le comité jeudi, si c’est possible, car ils aimeraient y présenter des exposes.
Alors, pour la gouverne de MM. Foy et Horner, il se pourrait que la séance soit
passablement longue et circonstanciée. ey

En conséquence, je propose que le sous-comité directeur se réunisse au-
jourd’hui et voie a arranger notre programme dans T’'intérét des membres et par
rapport aux affaires et aux autres engagements de la Chambre.

Le prESIDENT: Ceux qui sont pour I'ajournement? Ceux qui sont contre?
Dix-huit voix en faveur et six contre.

La motion est adoptée.

M. FIsHER: Je propose qu’a la prochaine séance nos interpretes soient debout
a 'avant pour que nous puissions les suivre plus facilement.

M. CANTELON: Pourrons-nous savoir a I'avenir quelle sera la durée de nos
séances? Je trouve trés incommode de ne pas le savoir. Il serait tres utile de
savoir quand nous nous rencontrons et la durée approximative de la réunion.

Le PRESIDENT: Le sous-comité directeur s’occupera de cela.

ANNEXE «A»

LE COMITE LEGISLATIF NATIONAL DES FRATERNITES
INTERNATIONALES DE CHEMINOTS

J.-A. Huneault, président, A. R. Gibbons, secrétaire,

1708, rue Bank, 100, avenue Argyle,

Ottawa (Ontario). Ottawa (Ontario).
L’honorable George Mecllraight, Le 27 mai 1963.

Ministre des Transports,
Edifice du Parlement,
Ottawa (Ontario)
Monsieur le ministre,

Comme vous l’aviez demandé dans votre lettre du 3 mai courant a M.
J. A. Huneault, président du comité législatif national des Fraternités inter-
nationales de cheminots, je viens solliciter la faveur de vous rencontrer le
plus tot possible.

Cette réunion nous permettrait de faire votre connaissance et en méme
1c:1ernfps de discuter de notre demande d’'un amendement & la Loi sur les chemins
e fer.

En 1933, le Parlement adoptait la Loi sur le National-Canadien et le
Pacifique-Canadien qui devait assurer la collaboration entre les deux sociétés.

En 1939, la Loi fut modifiée de facon & permettre une «indemnité de
cessation d’emploi» & «chaque employé qui est privé de son emploi a la suite de
...mesure, plan ou arrangement. .. des Chemins de fer Nationaux ou des Che-
mins de fer du Pacifique...» En plus, on a prévu des dispositions pour ceux
qui sont mis & pied et qu'on peut rappeler au travail et pour ceux qui pré-
férer.xt démissionner et chercher du travail ailleurs. Une disposition prévoit
aussi une indemnité aux employés qui doivent subir une perte pécuniaire
lorsqufils changent leur lieu de résidence.

L’article 4(6)a) de la modification de 1939 se lit en partie:
£ «Nor_xob§tant les dispositions de la Loi des chemins de fer relatives a
Pindemnisation des employés pour les pertes financiéres subies par eux lors

du_ déplace_mgnt, de la fermeture ou de l’abandon d’une gare ou station ou
point de division de chemin de fer...»




CHEMINS DE FER, CANAUX ET LIGNES TELEGRAPHIQUES 43

On peut constater que les auteurs de la Loi sur le National-Canadien et
le Pacifique-Canadien croyaient que larticle 182 (auparavant l'article 179)
de la Loi sur les chemins de fer prévoyait une indemnité aux employés dé-
placés ou qui devaient changer de domicile.

Je voudrais simplement faire remarquer ici que le principe directeur de
la Loi sur le National-Canadien et le Pacifique-Canadien s’inspirait d’un souci
d’économie. Cependant, il a été reconnu que de telles économies ne devaient
pas se faire aux dépens des employés.

Nous, du Comité, ainsi que les membres que nous représentons, croyions
que l’article 182 de la Loi sur les Chemins de fer voyait a indemniser les
employés déplacés et quand la Commission des transports accorda la permission
a la compagnie des chemins de fer Central de New-York de discontinuer le
service entre Cornwall et Ottawa en 1956, nous avons demandé que la Com-
mission voit a ce que les employés affectés par cette mesure soient indemnisés.
Trois commissaires ont entendu la cause et tandis que deux d’entre eux nous
soutenaient, le troisiéme, le commissaire en chef adjoint, rejeta notre requéte
pour une question de droit. Plus tard, nous en avons appelé de la décision de
la Commission a la Cour supréme du Canada, en fondant notre requéte sur
les deux paragraphes suivants de la Loi sur les chemins de fer:

168. La compagnie peut abandonner l’exploitation de toute ligne
de chemin de fer avec l’approbation de la Commission et nulle com-
pagnie ne doit abandonner I’exploitation de quelque ligne de chemin
de fer sans cette approbation.

182. La compagnie ne doit & aucune époque opérer de changement,
de modification ou de déviation dans le chemin de fer ou dans une
partie du chemin de fer, avant d’avoir rempli toutes les formalités que
prescrit D’article 181, ni déplacer, fermer ou abandonner, sans la per-
mission de la Commission, une gare ou station, ou point de division, ou
créer un nouveau point de division qui entrainerait le déplacement des
employés; et, lorsqu’il est opéré un tel changement, la compagnie doit
indemniser ses employés dans la mesure que la Commission juge con-
venable pour les pertes financiéres qu’ils subissent par le changement de
résidence ainsi occasionné.

La Cour supréme rendit un jugement défavorable. Un seul juge appuyait
notre requéte entiérement et il disait:

11 me semble que la requéte des employés coincide avec le libellé de
I’article dans son sens ordinaire. La compagnie a effectivement déplacé,
fermé ou abandonné chaque station ou gare et point de division situé sur
Pancienne ligne. Les employés qui étaient auparavant employés d’une
gare ou d’un point de division de cette ligne et qui sont demeurés a son
emploi ont été déménagés a un autre endroit de la ligne des chemins de
fer et il leur a été nécessaire de changer de domicile. Apparemment 1’ar-
ticle n’a pas été rédigé par un grammairien scrupuleux; mais il semble
tout de méme évident que ce qui est conditionnellement interdit par cette
partie de D’article qui commence avec les mots: «Ni déplacer...», 4 la
quatriéme ligne, et qui donnerait droit & indemnisation si elle était per-
mise, est une fermeture, un déplacement ou abandon de gare ou de point
de division qui améneraient les employés a déménager et qui nécessite-
rait un changement de domicile.

Le Commissaire en chef adjoint a reconnu effectivement que les mots
de T’article 182 que nous avons cités ci-haut, se rapportent aux fermetu-
res, aux déplacements ou aux abandons qui découlent des déviations, des
changements ou des modifications faits en vertu de l’article 181, ou qui
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surviennent autrement que lorsqu’on cesse d’exploiter une ligne de che-
mins de fer, mais il a allégué qu’ils ne se rapportent pas aux fermetures,
aux déplacements ou aux abandons consécutifs & un arrét d’exploitation
fait en vertu de D’article 168. Je suis incapable de trouver quelque raison
qui motive cette nuance. Les mots «déplacer», «fermer» et «abandonner»
ne sont pas définis dans la Loi et ne sont pas des termes du métier. Leur
sens ordinaire coincide bien avec la mesure prise par le défendeur dans
les gares de la ligne qu’il a abandonnée. Son effet sur la catégorie d’em-
ployés pour qui la partie de ’article en question a été adoptée, c’est-a-
dire ceux dont la compagnie a retenu les services et qui ont été déména-
gés a cause de I’abandon de la gare, est le méme, peu importe si la partie
de la ligne sur laquelle la gare était située demeure au méme endroit,
quelle soit abandonnée ou déplacée. Dans un sens, tout déplacement
d’une partie d’'un chemin de fer implique I’abandon de la partie qu’on
remplace par la ligne déplacée; et, en théorie, il y a peu de différence
entre, d’'une part, abandonner une ligne qui ne représente qu’'un p. 100
de la totalité des lignes de la compagnie et, d’autre part, la déplacer et la
remplacer par une ligne dans un endroit différent. Dans 'un ou ’autre
cas, il y a un changement dans I’ensemble du «chemin de fer».

A mon avis, ni Parrangement des articles de la Loi sur les Chemins
de fer, ni P’histoire de cette loi ne fournissent de raison suffisante de ne

pas donner aux mots de 'article ce qui me semble étre leur signification
évidente et ordinaire.

En rejetant la demande, trois autres juges résumaient leurs motifs comme
il suit:

Le juge Martland (les juges Locke et Abbott étant du méme avis):

En vertu de l’article 168 de la Loi sur les Chemins de fer, le 10 jan-
vier 1957, la Commission des transports a accordé la permission au dé-
fendeur, en qualité de locataire de la compagnie de chemin de fer de
New-York et d’Ottawa, de méme qu’audit propriétaire, d’abandonner
P’exploitation de la ligne de chemins de fer entre Ottawa et la frontiére
internationale prés de Cornwall (Ontario). En vertu de son ordonnance
et «afin d’y porter plus d’attention et d’y ajouter des indications plus pré-
cises, la Commission a réservé son jugement sur la demande d’indemnité
des employés de la compagnie New York Central Railroad.»

Cette demande, faite en vertu de I’article 182 de la loi sur les chemins de

fer, portait que les pertes financiéres, s’il y en avait, subies par suite du dépla-
cement des employés de la New York Central de la division d’Ottawa vers d’au-
tres divisions de la New York Central Railroad, soient payées par la compagnie.
La Commission a rejeté cette demande se fondant, comme question de droit, sur
le fait que le défendeur, qui avait obtenu I’approbation de la Commission pour
abandonner I’exploitation de cette division en vertu de I’article 168, échappait
aux exigences de l'article 182 relatives a I’indemnisation des employés.

Les articles pertinents de la loi sur les chemins de fer, soit les articles 168

et 182, stipulent ce qui suit:

168. La compagnie peut abandonner I’exploitation de toute ligne de
chemin de fer avec I'approbation de la Commission, et nulle compagnie

ne doit abandonner I'exploitation de quelque ligne de chemin de fer sans
cette approbation.

182. La compagnie ne doit a aucune époque opérer de changement,
de modification ou de déviation dans le chemin de fer ou dans une partie
du chemin de fer, avant d’avoir rempli toutes les formalités que prescrit
Particle181, ni déplacer, fermer ou abandonner, sans la permission de la
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Commission, une gare ou station, ou point de division, ou créer un nou-
veau point de division qui entrainerait le déplacement des employés; et,
lorsqu’il est opéré un tel changement, la compagnie doit indemniser ses
employés dans la mesure que la Commission juge convenable pour les
pertes financiéres qu’ils subissent par le changement de résidence ainsi
occasionné.

Les appelants soutiennent que ces deux articles peuvent se lire comme
un seul, le premier concernant la protection du public, et le deuxiéme, la pro-
tection des employés des chemins de fer. Ils alleguent que I’article 182 comprend
deux parties, la premiére qui traite de changement, modification ou déviation
d’un chemin de fer, la deuxiéme, du déplacement, de la fermeture ou de
Pabandon d’une station ou d’un point de division. Ils avancent que si, par suite
de l'abandon d’une ligne conformément aux dispositions de I'article 168, il
fallait déplacer, fermer ou abandonner une station ou un point de division,
le paiement d’indemnités devenait obligatoire en vertu de I’article 182.

Le défendeur soutient que les mots «un tel changement» qui suivent le
point et virgule, dans I’article 182, doivent se rapporter aux mots «changement,
modification ou déviation» du début de cet article. Le paiement d’indemnités
n’est obligatoire, en vertu de l’article 182, que lorsqu’il y a eu changement,
modification ou déviation du genre de ceux qui sont mentionnés dans I’article
181, article auquel l’article 182 renvoie explicitement.

Pour cerner le probléme, il importe de faire I’historique de cet article.

L’article 120 de la loi de 1888 sur les chemins de fer, c. 29, stipulait qu’on
pouvait changer l’emplacement d’une ligne de chemin de fer dans I’'une ou
Pautre partie d’'un chemin de fer, aux fins d’atténuer une courbe, d’adoucir
une pente ou a d’autres fins profitables a cette ligne de chemin de fer, ou pour
toute autre raison avantageuse au public, moyennant approbation par le comité
des chemins de fer. Toutes les dispositions de la loi devaient s’appliquer de
la méme maniére a la partie de la ligne ainsi modifiée.

En 1900, la loi stipulait ce qui suit (c. 23, art. 117):

117. Sauf en conformité des dispositions de 1'article 120 ou de l’ar-
ticle 130, il ne sera fait aucune déviation de plus d’un mille du tracé
du chemin de fer sur le terrain, ou de la position qui lui est donnée
sur la carte ou le plan et dans le livre de renvoi sanctionnés par le
ministre en vertu des dispositions de Darticle 124.

L’article 120 est celui qu’on a mentionné précédemment. L’article 130
exigeait qu’on soumette, pour approbation par le Comité des chemins de fer,
Une carte, un plan ou un profil de la section de chemin de fer qu’on se proposait
de modifier, et un livre de renvoi.

En 1903, Particle 131, c. 58, stipulait:

131. La Compagnie ne commencera la construction du chemin de
fer ni d’aucune partie du chemin de fer, que lorsque les dispositions des
articles 123 et 124 auront été complétementuexécutées; et la Compagnie
ne fera pas de changement, de modification ni de déviation dans le
chemin de fer ou partie de chemin de fer avant ’entier accomplissement
des formalités prescrites par le précédent article.

Le «précédent article», c’est-a-dire l'article 130, contenait des dispositions

Semblables a I’article 181 de la loi actuelle, qui exige qu’on soumette a I’appro-

ation de la Commission, un plan, profil et livre de renvoi de la partie du
chemin de fer qu'on veut modifier.
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Les changements, modifications ou déviations des chemins de fer sont
traités dans un paragraphe distinct (par. 2 de I'art. 168) de la loi sur les che-
mins de fer (c. 37, SRC 1906) qui se lit comme suit:

2. La Compagnie ne peut faire de changement, de modification ni
de déviation dans le chemin de fer avant I’entier accomplissement des
prescriptions de l’article qui précéde.

Ici encore, «l’article qui précéde» est rédigé en des termes semblables a
ceux du présent article 181.
En 1913, au c. 44, le paragraphe suivant a remplacé le par. 2 de I'art. 168:

2. La compagnie ne doit, en aucun temps, faire de changement,
de modification ni de déviation dans le chemin de fer, ou dans aucune
partie du chemin de fer, avant I’entier accomplissement des prescriptions
de Tarticle précédent, ni de déplacer, fermer ou abandonner une gare
ou un point de division sans la permission de la Commission; et lorsqu’un
changement est fait dans I’établissement d’un point de division, la Com-
pagnie doit indemniser ses employés, selon que la Commission le juge
a propos, de toute perte financiére a eux occasionnée par le changement
de résidence rendu nécessaire par ce changement.

En 1919, au c. 68, l’article en question est devenu l’article 179 et se lit
comme suit:

179. La compagnie ne doit a aucune époque opérer de changement,
de modification ou de déviation dans le chemin de fer ou dans une partie
du chemin de fer, avant d’avoir rempli toutes les formalités que prescrit
Particle précédent, ni déplacer, fermer ou abandonner une gare ou sta-
tion, ou point de division, ou créer un nouveau point de division qui
entrainerait le déplacement des employés, sans la permission de la Com-
mission; et, lorsqu’il est opéré un tel changement, la compagnie doit
indemniser ses employés dans la mesure que la Commission juge conve-
nable pour les pertes financiéres qu’ils subissent par le changement de
résidence ainsi occasionné.

Au c. 170 des SRC 1927, I’article se lisait comme suit, dans la méme forme,
substantiellement, que I'article 182 de la loi actuelle:

179. La compagnie ne doit, en aucun temps, faire le changement, de
modification ni de déviation dans le chemin de fer, ou dans aucune partie
du chemin de fer, avant I’entier accomplissement des prescriptions de
Particle précédent, ni de déplacer, fermer ou abandonner une gare ou un
point de division sans la permission de la Commission; et lorsquun
changement est fait dans I’établissement d’un point de division, la Com-
pagnie doit indemniser ses employés, selon que la Commission le juge a
propos, de toute perte financiére a eux occasionnée par le changement de
résidence rendu nécessaire par ce changement.

. Ce qui est important, dans cette évolution accomplie au cours des années,
c’est que, au.début, on n’y faisait pas mention d’indemnités. Plus tard, ’article
en fait mer'xthn, mais seulement comme partie de cet article. La modification
de 1913’ prevoit une indemnité «lorsqu’un changement est fait dans I’établisse-
ment d’un point de division». La modification de 1919 a donné a ’article une
form'e presque semblable & celle de l’article actuel et elle a élargi la portée de
ses dispositions relatives aux indemnités.

L’article 168 a été décrété je i - il étai
e el pour la premiére fois en 1933; il était alors
&b ﬁ venir ’Jusqu’_a cette date, les compagnies de chemin de fer pouvaient
andonner I'exploitation d’une partie ou de la totalitée de leurs lignes, sans

Papprobation de la Commission, sauf si &tai ié
; ; 5 si elles étaient 1
une disposition statutaire. onii ol e Sk
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Je ferai remarquer que l’article 168 fait partie d’'une série d’articles groupés
sous l’en-téte principal «POUVOIRS—CONSTRUCTION DE CHEMINS DE
FER». Les articles 181 et 182, ont comme en-téte «Déviations, changements et
déplacements», sous le titre principal de «<EMPLACEMENT DE LA LIGNE».

A la lumiére de ce que je viens de dire, je conclus que les dispositions rela-
tives aux indemnités dans l’article 182 ont pour objet de compenser les pertes
financiéres subies par les employés qui doivent changer de résidence par suite
de la décision prise par une compagnie de chemin de fer d’effectuer un change-
ment, une modification ou une déviation de ses lignes, ou de déplacer, fermer
ou abandonner toute station ou point de division, ou de créer un nouveau point
de division sur telles lignes. La premiére fois qu’on mentionne les indemnités,
c’est dans une disposition additionnelle a un article concernant les changements,
modifications ou déviations d’un chemin de fer. Les dispositions actuelles rela-
tives aux indemnités figurent dans l’article qui traite de cette question.

Au moment ou les dispositions relatives aux idemnités ont été ajoutées aux
articles qui précédent l’article 182, et au moment ou elles ont été augmentées,
aucune disposition ne prévoyait que I’abandon d’une ligne nécessitait ’appro-
bation de la Commission.

J’en conclus que les dispositions relatives aux indemnités dans l’article 182,
font partie d’un article qui ne regarde que les changements, modifications ou
déviations apportées a une ligne déja existante et qui continue d’exister, et avec
le déplacement, la fermeture ou ’abandon d’une station ou point de division, ou
la création d’un nouveau point de division sur cette ligne. Par contre, ’aban-
don d’une ligne est traité séparément dans la loi. La ligne n’existe plus.
L’article 168 exige 1’autorisation de la Commission, mais n’impose pas de verser
des indemnités.

Par conséquent, je rejetterais, ’appel, sans les frais.»

I1 nous semble que le Parlement, lorsqu’il a annoncé et adopté les termes de
la loi sur le National-Canadien et le Pacifique-Canadien, jugeait que I’employé
obligé de changer son lieu de résidence était suffisamment protégé par V’article
182 de la Loi sur les chemins de fer, et que, par conséquent, les dispositions de
la loi ne s’appliquaient qu’a la fusion possible de ces deux grandes compagnies.

Il serait peu raisonnable, voire illogique, de protéger des employés contre
les pertes financiéres encourues par suite de cette collaboration, alors que
d’autres qui pourraient subir des pertes financiéres semblables dans les cas ou
Une compagnie viendrait & «déplacer, fermer ou abandonner une gare ou station,
Ou un point de division, ou créer un nouveau point de division qui entrainerait
le déplacement des employés» se trouveraient sans protection aucune contre les
Pertes financiéres subies par une décision de la compagnie entiérement indépen-
dante de la volonté des employés.

La raison qui a motivé cette collaboration proposée entre les deux grandes
Compagnies de chemin de fer, c’est ’économie d’exploitation. Mais il est évident
que le Parlement estimait que cette collaboration économique ne devrait pas
Causer de préjudices ni de pertes financiéres indues aux employés qui perdraient
ainsi entiérement leur gagne-pain ou qui seraient obligés de changer le lieu de
leur résidence par suite des changements effectués. Les principales sociétés
ferroviaires n’ont pas apporté la collaboration proposée, mais certains événe-
Ments, comme l’automatisation, la «dieselisation», ont permis aux chemins de
fer de réduire le nombre de leurs employés et de réaliser ainsi les économies
AWon avait prévues en proposant la collaboration.

_ Il nous semble raisonnable que les employés recoivent la méme protec-
tion que celle que leur accorde la Loi sur le National-Canadien et le Paci-
Que-Canadien lorsque, pour réduire leurs frais d’exploitation, les chemins
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de fer apportent certains changements & leurs services qui privent leurs em-
ployés de leur droit au travail ou qui obligent a se déplacer, ceux qui re-
tiennent leur emploi. Nous demandons instamment que la Loi sur les che-
mins de fer soit modifiée par la revision de I’article 182 afin que, dans un
texte clair et non équivoque, il stipule que la société ferroviaire doit indem-
niser ses employés pour les pertes financiéres qu’ils subissent par suite des
changements qu’elle apporte au fonctionnement des chemins de fer et par
suite desquels les employés qui sont maintenus en fonction doivent changer
leur lieu de résidence, que ces modifications soient autorisées aux termes de
P’article 168 ou de toute autre partie de la Loi sur les chemins de fer.

Nous demandons aussi que les employés qui sont privés de leur emploi
recoivent la méme indemnité que celle prévue par la Loi sur le National-
Canadien et le Pacifique-Canadien.

Les modifications qu’apportent les chemins de fer a leurs services et
leur réorganisation touchent plusieurs catégories d’employés. Certains em-
branchements sont entiérement abandonnés; dans le cas de certains autres,
le service est tellement réduit que sa discontinuation est une question de
temps; les terminus peu importants sont supprimés; la longueur des secteurs
d’entretien a été considérablement augmentée; un grand nombre de gares
sont fermées ou si elles ne le sont pas encore, on y enléve le chef de gare
et on le remplace par un concierge qui assure un service des plus restreints
qui colte trés peu aux chemins de fer; le chef de gare se voit donc dans
Tobligation de déménager sa famille dans un autre endroit. Pendant les
deux derniéres années, plus de 150 chefs de gare ont perdu leur emploi au
Canada. On peut donc dire que le congédiement de ces chefs de gare a permis
aux sociétés ferroviaires d’épargner trois quarts de million de dollars par
année. Il s’agit d’une épargne annuelle permanente, tandis que l'indemnisa-
tion que nous proposons ne cofiterait qu’une fraction des épargnes réalisées
dans une année et ne constituerait qu’un seul poste de dépense. Le méme
principe s’applique a tous les employés permutés d’un endroit & un autre mais
maintenus en service. D’aprés le B.F.S., les sociétés ferroviaires canadiennes
ont réduit de 18,000 environ le nombre de leurs employés au cours d'une
récente année, ce qui représente pres de 10 p. 100 de ’effectif ouvrier. Lorsque
ces diminutions de personnel s’effectuent sans influer sur le bon fonctionne-
ment des chemins de fer, nous ne pouvons mettre en doute le droit des che-
mins de fer de diminuer le nombre de leurs employés mais nous ne croyons
pas qu’ils aient le droit d’occasionner des pertes financiéres a leurs employés
sans leur accorder une indemnité. Tout nous porte & croire que pour au moins
guglque temps encore, le nombre des employés continuera a diminuer, nous
insistons toutefois pour qu’il soit donné suite a nos requétes le plus tot possible.

Tres récemment, la Pacific Great Eastern Railway, en service en Colom-
bie-Britannique, a partiellement abandonné son terminus a Squamish et a
conclu’ avec les syndicats représentant les employés des ententes prévoyant
une rémunération comme celle que nous réclamons. Voici un extrait des
ententes qui ont été conclues:

La Loi sur les chemins de fer de la Colombie-Britannique, en vertu
de laquelle la Pacific Great Eastern Railway est exploitée, ne renferme
aucune disposition visant au remboursement des employés qui sont
obligés de se déplacer en raison de circonstances analogues aux cir-
constances susmentionnées mais la Loi sur les chemins de fer du
Canada, bien qu’elle ne s’applique pas a la Pacific Great Eastern Rail-
way Company, renferme la seule norme que le Comité peut invoquer
pour rembourser les cheminots des pertes financiéres que leur occa-
Slonnent ces déplacements. I’indication se trouve dans les articles
181 et 182 de la Loi sur les chemins de fer du Canada . . ’
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Le contrat ajoute: «Pour dédommager de la perte financiére que subis-
sent les employés domiciliés & Squamish qui décideront de déménager a un
autre terminus par suite de la suppression de Squamish en tant que gare
terminus d’attache pour les employés du service des trains de marchandises

en commun et du service général, a chaque employé admissible, la Société

1. versera $500 comptant pour payer ses frais de déménagement,
que cet employé soit propriétaire ou locataire, et l’employé pourra
recourir aux moyens de transport de son choix.

2. Dans le cas d’un propriétaire, sur demande la société achétera
la maison que l’employé posséde a Squamish aux prix que fixera la
Universal Appraisal Company Limited, les frais de I’expertise étant
payés par la société.

Le contrat renferme d’autres avantages, mais nous avons cité I'extrait
susmentionné pour montrer que la Pacific Great Eastern Railway semble par-
tager l'opinion du juge Cartwright, de la Cour supréme du Canada, en ce qui,
«de toute apparence, est la signification simple et ordinaire des expressions».
A notre avis, si une société relativement peu importante, comme la Pacific
Great Eastern Railway, peut se permettre de traiter ses employés d’une facon
juste et équitable, en fondant sa décision sur son interprétation de l’article
182 de la Loi sur les chemins de fer et qu’elle est préte a le faire, alors les
brincipales sociétés ferroviaires devraient étre tenues d’accorder les mémes
avantages a leurs employés; c’est pourquoi nous demandons gu’on précise les
dispositions de la Loi.

A cinq reprises, nous avons formulé des demandes au Gouvernement
du Canada pour tenter de faire modifier la Loi afin que s’applique le principe
de ’indemnisation des employés de chemins de fer dans tous les cas d’abandon
de services. :

Nous vous prions instamment d’appuyer nos veeux a ce sujet et nous
Vous demandons respectueusement d’apporter le plus tot possible une modifi-
cation a I’article 182 de la Loi sur les chemins de fer.

Veuillez agréer, messieurs, ’expression de nos meilleurs sentiments.

Le secrétaire,
A. R. GIBBONS.

EXPOSE RELATIF A I’ABANDON DES EMBRANCHEMENTS

Il n’existe actuellement aucun besoin urgent d’apporter des changements
aux objectifs initiaux du régime des moyens de transport. Il s’agirait plutot
’élargir la portée et d’intensifier la puissance de pénétration de ces objectifs.
Comme I'indique M. W. R. Irwin de la Commission des transports du Canada,
dans une décision rendue au mois de janvier 1962, la ligne de conduite que
Nous suivons actuellement date au moins de vingt-cing ans:

Les principes sur lesquels s’est fondée la Commission dans son
étude des demandes visant I’abandon sont les principes qu’a invoqués le
commissaire en chef, M. Guthrie, dans la cause de Vancouver, Victoria
et Eastern Railway contre Princeton, 45 CRC 197: «Mais notre Commis-
sion a décidé a 'unanimité que la perte qu’a subie la société ferroviaire
par suite de ’exploitation d’une ligne de chemin de fer, ne justifie pas
en elle-méme ’abandon de la ligne. I1 doit étre démontré que les mesures
prises par la société ferroviaire n’occasionneront pas d’ennuis ou de
résultats fAcheux aux personnes domiciliées dans la localité située dans
la région atteinte ainsi qu’aux industries qui y sont installées. En
d’autres termes, il faut démontrer que la localité ne sera pas privée
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des moyens d’accés a ses terrains, ses débouchés et aux facilités d’expe-
dition de ses produits par voie ferrée, route ou autres moyens de tI"ans-:
port. Dans chaque cas ou il s’agit d’abandon, la question est de ’sav01r «sl
la perte ou l'ennui dont a & souffrir le public par suite dabanfion,
dépassent le fardeau que la continuation de I’exploitation de la ligne

de chemin de fer imposera a la société ferroviaire (CNR c. Tweed
(1935) 44 CRC 53).»

Nous pouvons dire en toute justice que tous, y compris les,chem}ns de fer
Nationaux du Canada et notre récente Commission royale d’enquéte sur les
transports, ont appuyé ces principes.

Notre ligne de conduite visant I’abandon de certaines lignes de chemins
de fer comporte certaines lacunes et nous pouvons nous reprocher notre
insuccés a déterminer une méthode d’ensemble visant a mesurer les choses
que nous voulions comparer et l'insuffisance de nos moyens pour parer aux
circonstances imputables directement aux décisions fondées sur cette ligne de
conduite; quand l'intérét public exige la continuation d’un service nonArentable
d’une société ferroviaire, il faut actuellement que la société de méme que
ses employés et usagers se partagent le déficit. D’autre part, lorsqu’une ligne
de chemin de fer est abandonnée ou que ses services sont restreints, d’autres
groupes (comprenant aussi les employés des chemins de fer) sont susceptibles

de subir le méme genre de sanction pécuniaire a laquelle ils ne pourront peut-
étre pas se soustraire.

A toutes fins pratiques, ces deux situations semblent identiques, mais
lorsqu’elle a étudié la question des transports, la Commission MacPherson ne
s’est occupée qu’incidemment de I'influence que les abandons pourraient exercer
sur les sociétés non ferroviaires et seulement pour autant qu’il lui était permis
de faire échec aux décisions des chemins de fer en matiére de réa.hsrittlons
de gains. La Commission a abordé le probléme comme s’il échappait a son
mandat, comme s’il relevait du domaine de la politique nationale plutét que
de la politique nationale en matiére de transports, dont la Commission s’est
vu confier I’étude. La Commission a donc pu dire que... (Vol. 1, p. 46):

. . . si le pays exige un service de chemin de fer comportant des
avantages dépassant les avantages qu’offre la concurrence, la nation ne
peut éviter de solder les frais qui résultent de sa requéte. Par suite de
la concurrence, le fardeau de I’excédent des installations et des services
ferroviaires ne peut plus étre la responsabilité des usagers de la voie
ferrée sans qu’il en résulte un déséquilibre grave dans la répartition
des ressources affectuées au transport. La non-suppression de ces
fardeaux pourrait entrainer un échec de l'exploitation ferroviaire et la
perte pour le pays des avantages économiques qui sont afférents a
cette exploitation... Toutefois, en raison des considérations sociales
et institutionnelles liées au réle que les chemins de fer ont joué dans
Thistoire de notre pays en tant qu’instrument de politique nationale
et & cause des liens économiques étroits qui existent entre certaines
industries et les chemins de fer, la mise a exécution soudaine dun
programme visant la discontinuation des services sur certains embran-
chements entrainerait la désorganisation et des désavantages a l'en-
semble de la collectivité. De plus, il n’y a aucun doute que les sociétés
ferroviaires ainsi que des expéditeurs par voie ferrée ne peuvent et
ne doivent supporter seuls le fardeau de la période d’adaptation. C’est
dans un cas semblable, que le Gouvernement du Canada peut reconnaitre
les responsabilités de la nation. Pour que le changement s’effectue sans
trop de bouleversement, la continuation des services de chemins de fer
st&r_les embranchements non rentables doit se maintenir pendant une
période de temps suffisante pour permettre a ceux qui ont placé des
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capitaux, tant dans les moyens de transport par voie ferrée que dans les
entreprises reliées aux chemins de fer, de prendre les mesures qui
s’imposent.

Puis la Commisson a recommandé que des subventions a cet égard soient
versées aux chemins de fer pendant une période d’environ quinze ans. Toutefois,
la Commission n’a pas recommandé de solution au probléme de savoir quelles
lignes méritent de recevoir ces subventions, et elle a fait valoir que (Vol. 1
pp. 48 et 70):

les témoignages que nous avons recueillis ne nous permettent pas
de déterminer la distance qui devrait étre soustraite au service et
I’emplacement ou se trouvent les parcours. La vérification de ces faits
doit faire l'objet d’'une étude constante. Nous ne sommes donc pas en
lieu d’offrir un plan détaillé en vue de la rationalisation des installations
des chemins de fer canadiens (mais) la possibilité d’étudier, par I’entre-
mise d’un organisme modérateur, les propositions visant la rationali-
sation des installations ferroviaires doit étre maintenue et le public inté-
ressé a la question doit continuer de faire connaitre ses vues au sujet
des conséquences de cette rationalisation dans chaque cas a 1’étude
afin que l'organisme modérateur soit en mesure de déterminer la prio-
rité de chacun. Pendant toute la période d’adaptation, 1’observation
des effets cumulatifs de la rationalisation progressive doit se poursuivre.

Que le caractére dichotomique de la ligne de conduite de la Commission soit
approprié ou non, la question n’a plus beaucoup d’importance; le véritable
probléme réside dans la détermination de critéres appropriés pour ’évaluation
de tous les aspects sociaux et économiques de I’exploitation des embranchements
et, cela étant fait, dans la définition des conditions et des modalités de 'indem-
nisation des parties 1ésées. Un certain nombre d’intéressés, y compris M. Lloyd,
Premier ministre de la Saskatchewan, 1'Union nationale des cultivateurs et
P'Association des municipalités urbaines et rurales, se sont récemment penchés
sur la question. Mais, nulle part ailleurs en trouve-t-on un exposé aussi juste
que dans un jugement rendu verbalement en juillet 1961 par M. Kerr, com-
Mmissaire en chef a la Commission:

. . . Les causes d’abandon ne sont pas de celles que la Commission
aime entendre. Habituellement, I’abandon d’une ligne ferroviaire cause
des pertes et des inconvénients aux régions desservies par le chemin de
fer, régions que le chemin de fer a desservies pendant un trés grand
nombre d’années. Des collectivités ont grandi autour des lignes ferro-
viaires, peut-étre méme ont-elles été attirées vers ces régions particu-
liéres justement parce que celles-ci étaient desservies par le chemin de
fer. De méme, étant donné l’existence d’installations ferroviaires, des
industries s’y sont établies, les industries ont attiré des employés, les
employés y ont amené leurs familles et y ont installé leurs foyers, leurs
églises et leurs écoles. Et il nous est toujours pénible d’entendre des
causes de cette nature lorsque, parfois, les circonstances exigent que
I’exploitation de certaines lignes prennent fin et que, en conséquence, les
particuliers subissent des pertes et des embarras.

En certains cas, il peut arriver que les pertes et les embarras soient
trés graves... Notre Commission n’administre pas les chemins de fer.
La Commission est un tribunal qui doit juger les causes qui lui sont
soumises en conformité des faits et des lois applicables. Si la Commission
ordonne a un chemin de fer de continuer a fonctionner, croyant ou espé-

i rant que les revenus qui seront disponibles suffiront & couvrir les dé-
© penses, et que l'espoir de la Commission ne se réalise pas et que les
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revenus nécessaires n’existent pas, I'administration du chemin de fer
ne peut pas revenir a la Commission et lui dire: «Vous nous avez dit de
poursuivre notre exploitation. Nous l'avons fait a I’encontre de notre
bon jugement. Maintenant que nous avons perdu tant de milliers de
dollars de plus, nous comptons sur vous pour nous rembourser largent
ainsi perdu parce que vous nous avez donné l'ordre de maintenir notre
exploitation.» Les chemins de fer ne peuvent pas venir a nous et nous
faire cette demande car, comme je le disais, nous n’administrons pas
les chemins de fer et nous n’avons pas ’argent requis pour les rembourser
des pertes qu’ils ont subies par suite de I'exécution de 'ordre que nous
leur avons donné. Mais, dans tous ces cas, nous examinons le plus minu-
tieusement possible les effets que peut avoir tout ordre que nous pourrions

leur donner, qu’il s’agisse d’autoriser l’abandon de I’exploitation ou
d’exiger son maintien. ..

. . . Notre principal souci, et nous ne l’envisageons pas a la légere,
porte sur les privations que subiront indubitablement les employés qui
perdront leur emploi par suite de ’'abandon. Nous n’avons, cependant,
aucun contréle sur cet aspect de la question. Nous savons tous que la
région en cause ici a beaucoup souffert par suite de la réduction de
Pemploi et que les personnes qui perdent leur emploi par suite de I'aban-
don de I'embranchement ne trouveront pas facilement du travail. Nous
voudrions qu’il en soit autrement. Nous voudrions que d’autres emplois
soient disponibles, ce qui permettrait & ces gens de rester 1a ou ils ont

installé leur foyer. Mais, comme je le disais, nous ne sommes pas maitres
de la situation, nous n’y pouvons rien. ..

11 semble indiscutable que, méme si 1'utilité de la recommandation citée
plus haut est un peu indirecte, la nécessité d’un organisme permanent de Té-
glementation, en mesure d’effectuer une revision constante, est nettement
évidente et nous serons heureux d’apprendre qu’on établira un tel organisme,
En vérité, si 'on ne commence pas par cela, on n’accomplira rien. A défaut
d’pn meilleur terme nous pourrions donner au nouvel organisme le nom d’Ad-
ministration des transports. A notre avis, il faudrait doter cet organsime des
pouvoirs d’enquéte les plus étendus; en régle générale, il ne devrait avoir aucun
pouvoir d’exécution mais il ne faudrait pas limiter au préalable la portée de ses
recomrpandations. Il est évident que la fonction relative aux abandons de la
Commission des Transports devrait passer a I’Administration, vu les pouvoirs
plus vastes de ce dernier organisme, méme si cette mesure devait faire naitre
des objections portant que les décisions seraient sujettes & des pressions politi-
ques intéressés. A vrai dire, il est peu probable qu’'une telle éventualité se
reahse‘ si le programme en vient & comprendre, comme il le doit, une analyse
cgmplete et a long terme des transports. Advenant que, compte tenu de telles
c1rc9nstances, il semble nécessaire que 1’Administration ’dispose de moyens plus
gzxcll:tlfes S:tnusr des.ilmx.tetst bl‘en deterrpi-nées, on peut exiger que tou?:e.décis‘ion

e soit sujette a une revision finale de la part de ’Administration.

; L’é’gude gss’entie’lle qu’gffect.uera PAdministration doit porter sur une pé-
riode dete?mmee, d’au n}oms ¢ing ans, et d'une plus longue durée peut-étre
sous certains rapports d’ordre général. Il est possible que les répercussions

d’tfne décision _pgrtlculiére ou d'un événement isolé soient trés différentes selon
qu’on les consideére isolément ou en tant qu’éléments d’un processus constant
Ainsi, par exgmple, le Pacifique-Canadien a envisagé la possibilité d’aban-:
donner Jqsgu:’a 2,500 milles de voie dans les provinces des Prairies s’il n’est
pas a}xtonsg a exiger des tarifs-marchandises plus élevés, tandis que M. Lloyd
premier ministre, a dit que dans sa seule province o’n pourrait cox:lsidézel,'

Jusquwa 2,600 milles de voie desservant un tiers de la région cultivée. En outre,
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la durée de I’étude est aussi importante parce que les facteurs qui dominent
durant une courte période peuvent étre complétement dépassés par des événe-
ments qui ne se produiront que plus tard. A ce propos, I’exemple le plus
frappant, peut-étre, réside dans le développement économique possible de
régions présentement improductives ol l'on sacrifie toute activité future en
raison du déficit immédiat de la compagnie. Le présent régime ne permet qu’un
examen trés superficiel de pareilles éventualités vu que les prévisions et les
analyses nécessaires dépendent pour une large part des ressources restreintes
des Chambres de commerce et des Boards of Trade de la localité.

Au cours de son étude, ’Administration devrait avoir accés au programme
de planification a long terme des deux principaux réseaux ferroviaires. A vrai
dire, puisque I’Administration doit elle aussi préparer un tel programme, il
serait insensé pour elle de se mettre a I'ceuvre sans connaitre les programmes
existants, car, infailliblement, il y aurait duplication des efforts, perte d’un
grand nombre d’expertises effectuées par les compagnies et possibilité de con-
tradictions apparentes dans les recommandations éventuelles de I’Administra-
tion. Une connaissance trés précise des programmes d’abandon des sociétés est
de toute premiére importance, quelle que soit la fin a laquelle ’étude doit
servir, mais il faut absolument, tout au moins, qu’on tienne compte de ces
programmes dans le développement économique de chaque région au lieu de
considérer les abandons comme des accidents imprévisibles de la nature. Nous
connaissons trés bien les chemins de fer et, pour cette raison, nous prévoyons,
et rejetons d’avance, une requéte de leur part demandant que leurs programmes
soient gardés secrets. Le Pacifique-Canadien répéte souvent que sa situation
dans I’économie canadienne ne différe aucunement de celle de n’importe quelle
autre entreprise. On ne saurait prendre au sérieux un pareil argument. Il
devrait suffire de considérer toute I’histoire du chemin de fer chez nous, les
concessions de terrains, les subventions, la réglementation des tarifs et I'in-
tervention du gouvernement dans les négociations collectives,—sans mentionner
des commissions royales successives,—pour réfuter ces prétentions. Mais il est
également vrai que le transport par chemin de fer est un produit hautement
standardisé, exigeant de si vastes investissements de temps et d’argent dans
tout ce qui est nouveau en bien d’immobilisation que 1’occasion d’obtenir de
gros bénéfices d’une innovation secréte et soudaine ne se présente jamais.

Toutes les tentatives en vue de mettre de 'ordre dans notre industrie des
transports continueront d’échouer, toutefois, si ’on n’en arrive pas a une con-
ception appropriée des revenus et des frais a la fois pour les chemins de fer
et pour les autres modes de transport. Nous exposons briévement ci-aprés trois
¢as qui, manifestement, demandent des éclaircissements:

(1) Bien que la Commission ait réussi il y a longtemps déja a définir d’'une
facon satisfaisante pour elle le niveau permis des revenus pour les chemins de
fer, on n’a jamais déterminé I'importance des concessions et autres subventions.

l est donc difficile de comprendre pourquoi, par exemple, les revenus qui
découlent aujourd’hui des subventions et des concessions accordées lors de la
Signature de la convention du Nid-de-Corbeau ne pourraient pas servir pour

by

:Ontrebalancer de présumées pertes qu’on prétend attribuables a ces mémes
arifs, =

(2) Nous avons déja cité des extraits du rapport de la Commission Mac-
P,hel”son, selon lesquels la Commission ne peut pas offrir un programme
,abandons parce qu’elle est incapable de déterminer une mesure appropriée
efﬁcm:ité pour une ligne. Toutefois, afin d’étre en mesure de faire quelque
Sstimation du besoin de subventions sous ce rapport, la Commission a décidé
& contrecceur d’accepter la densité du trafic comme indice de rentabilité bien
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quwelle ait reconnu qu’un tel critére tendait a nuire aux lignes ou le trafic est
dense mais de peu de valeur et a celles ou il n’est pas dense mais de grande
valeur. Il est évident qu’il faudrait en arriver a une formule plus réaliste.

(3) Lorsque les représentants des deux chemins de fer ont comparu devant
la Commission, ils ont déclaré que leur déficit conjoint & ’égard du transport du
grain aux ports d’exportation avait été de 70 millions de dollars en 1958. La
Commission, pour sa part, a jugé que, dans une certaine mesure, on avait tenu
compte de ce déficit dans la recommandation pour l'octroi de subventions a
I’égard des lignes a faible densité de trafic (13 millions de dollars en 1958) et,
ce qui importe davantage, que les chemins de fer avaient inclu un taux de
bénéfice (10 p. 100 avant déduction de I’impdt sur le revenu ou environ 6 p. 100
apreés cette déduction) qui excédait le taux prévu en vertu de la formule rela-
tive aux revenus autorisés. La Commission a par la suite réduit le déficit a
22 millions de dollars environ. Il est donc évident que les méthodes d’établisse-
ment des prix de revient sont trés importantes. Dans leur plaidoyer devant la
Commission, les organisations représentant les producteurs de grain ont exposé
la situation un peu différemment:

Si les chemins de fer employaient pour déterminer les prix de
revient du transport du grain destiné A Iexportation la méme méthode
qu’ils emploient pour déterminer les prix de revient des services-voya-
geurs, le déficit global du Pacifique-Canadien en 1958 aurait été d’au
moins 75 millions de dollars et celui du National-Canadien aurait atteint
180 millions de dollars ou il y aurait eu un déficit combiné de quelque
255 millions de dollars. (Volume 4, p. 178 des exposés et plaidoyers.)

Et, finalement, nous citons encore une fois, 1a Commission (Volume I, pp. 64 et
42):

L’extréme disparité entre les résultats obtenus par les chemins de
fer et les conclusions de ceux qui les ont mis en doute doit étre attribuée
au manque d’accord, en général et en particulier, sur les hypothéses re-
quises avant toute application d’une méthode. Un exemple d’absence
d’accord concerne les prix de revient de ’entretien des voies ferrées, dans
le calcul desquels quatre séries distinctes d’hypotheéses ont été employées:
une série pour chaque chemin de fer et une série pour chacun des deux
contestants.” Les quatre séries d’hypothéses ont certains éléments en
commun et, si on prend ceci comme point de départ, 'attribution des dé-
penses d’entretien des voies ferrées peut étre faite avee assurance.

Lorsqu’on considére que le camion, avec une mise de fonds bien
moins importante, donne une unité d’exploitation dont une forte propor-
tion des frais varie selon le nombre de milles parcourus et le nombre de
tonnes transportées, en comparaison des chemins de fer qui ont une forte
proportion de frais «fixes», on comprend aisément pourquoi la densité de
trafic des lignes d’embranchement des réseaux ferroviaires du Canada ne
soit pas améliorée de facon marquante depuis trente ans, malgré I’aug-
mentation sensible du trafic global de ces derniers.

I! se peut que ce jugement ne soit pas valide, mais apparemmnt, la Commis-
sion n’a fait aucun effort spécial pour évaluer I'importance relative des frais
fixes autres que ceux qui apparaissent dans un paragraphe d’une étude de 95
pages sur la concurrence camion-rail, préparée pour la Commission par D. W.
Cq.rr and AssoFiates. D’apres les relevés et les rapports annuels, M. Carr a éta-
bli que l‘e capital investi dans le transport des marchandises était «élevé» par
rapport a d’autres industries et que, dans le cas des deux plus importants che-
mins de fgr, la proportion du rendement total était plus grande que celle des
camions, bien que pour ces évaluations il ne soit pas tenu compte du fait que les
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sociétés de camionnage n’ont aucun placement direct a faire dans l'infrastruc-
ture. Toutefois, le rapport de la Commission sur les perspectives économiques
du Canada a établi que les camionneurs paient beaucoup moins que 60-65 p. 100
de ces frais, lorsqu’ils sont calculés de facon appropriée sur une base de rempla-
cement amorti (c’est le public en général qui paie le reste). L’inévitable con-
clusion 2 tirer est que le public, dans son ensemble, ne peut éviter d’avoir a
supporter une large part de tout déficit de droit de passage simplement en
transportant le trafic des chemins de fer a la route. Conséquemment, 1’on ne
saurait bien servir 'intérét public que si les frais connexes sont calculés de fa-
con appropriée.

Jusqu’ici nous n’avons parlé que qualitativement des effets qu’ont les aban-
dons sur les institutions non ferroviaires, mais il faut évidemment que ces effets
soient édifiés d’aprés une analyse générale. Méme s’il a été établi que telle ligne
d’embranchement n’est pas économique du point de vue de la compagnie, il se
peut qu’elle le soit par rapport a ’ensemble de ’économie; en pareils cas, il est
manifeste qu’il serait dans I'intérét de la nation de maintenir en fonction la li-
gne d’embranchement. Les frais qu’il faut explicitement estimer ici compren-
nent:

a) Le déplacement des personnes mises a pied a cause de I’'abandon, ou
leur nouvelle formation.

b) La réévaluation des maisons, des fermes et des entreprises com-
merciales privées. A part les effets directs et manifestes de la
dévaluation, les effets indirects sur les recettes de I'impdét fédéral-
provincial ont une égale importance.

¢) Le co(t de reconstruction des élévateurs & grain abandonnés (cofit
évalué par la Saskatchewan jusqu’a 75 millions de dollars, pour une
capacité de 60 millions de boisseaux, au colt actuel de la construc-
tion).

d) Le colit de tout remplacement nécessaire ou de la création de certains
services communautaires comme les écoles et les hopitaux (ce qui
est particuliérement important lorsqu’il y a probabilité de réduction
des revenus fiscaux).

e) La construction de routes nouvelles ou améliorées. (Les revenus
fiscaux sont encore importants).

En définitive, il nous semble que les conclusions qui s’imposent quant a une
ligne de conduite sont maintenant sans équivoque: lorsqu’une analyse économi-
que compléte a démontré ce qui colitera le moins au pays dans son ensemble et
quand ce choix a été fait, il s’ensuit alors que les frais devraient étre répartis
sur I’ensemble du pays.

Quant au maintien d’une ligne d’embranchement non rentable, la Commis-
sion MacPherson a déja recommandé le paiement de subventions et le Gouverne-
- Ment actuel semble en avoir accepté le principe. Quoi qu'il en soit, & longue
€chéance, il se peut que la solution la plus désirable soit d’aider a la croissance
€conomique de la région en question. Comme nous l'avons dit déja, c’est 1a un
des principaux facteurs qui militent en faveur d’une” analyse quinquennale des
Conditions sociales et économiques.

La Commission n’ayant pas considéré les institutions non-ferroviaires sous
cet angle, I’Administration devra décider de la nature et de I’étendue de I’assis-
tance. Dans les pertes sur la propriété privée, 'aide devrait inclure la com-
Pensation directe, alors que, en ce qui concerne le remplacement des élévateurs
et les services communautaires les taux accélérés ou multiples de dépréciation
et les possibilités d’obtention de taux a bas intérét, les préts seraient utiles.
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Toutefois, quant a la catégorie qui nous concerne évidemment le plus, nous
prétendons que la solution appropriée est a notre portée: la loi qui va finalement
mettre en application I’article 182 de la Loi sur les chemins de fer, dans son sens
clair et ordinaire, tout en le rattachant a l’article 29 de la Loi sur le National-
Canadien et le Pacifique-Canadien. L’exposé des avantages qui découleront de
ces articles constitue une reconnaissance éclairée de leur nécessité. Mais l’article
182 n’a jamais été appliqué par suite de la controverse a propos des circonstances
dont il y est question. Cette controverse a inclus un jugement de la Commis-
sion et une décision de la Cour supréme et nous avons a maintes repirses pré-
senté au Gouvernement des exposés détaillés sur la question, les dernieres fois
ayant été le 3 février 1961 et le 12 décembre 1962.

Les deux lois prévoient 1’octroi d’une allocation de cessation d’emploi pour
les employés mis a pied par les chemins de fer. Dans le cas des employés qui ne
sont pas remerciés, il y aurait indemnisation.

(i) de tous les frais raisonnables de déplacement et de déménagement de
cet employé et de sa famille, ainsi que des heures de travail qu’il

perd en conséquence,

(ii) de la perte financiére qu’il subit par la vente de sa maison a un prix
inférieur a sa valeur équitable et dans chaque cas la valeur équitable
de la maison en question doit étre déterminée a une date suffisamment
antérieure a la mesure, au plan ou a larrangement pour qu’elle ne
souffre aucunement de ce chef, et il doit étre fourni chaque fois a la
compagnie employeuse 1’occasion d’acheter la maison a cette valeur
équitable avant qu’elle soit vendue par ’employé a des tiers,

(iii) des pertes financiéres que cet employé subit du fait qu’il détient un
bail non expiré a l'égard du logement qu’il habite.

Avril 1963 ASSOCIATED RAILWAY UNIONS
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PROCES-VERBAUX

MARDI 15 octobre 1963
(3)

Le Comité permanent des chemins de fer, des canaux et des lignes télé-
graphiques se réunit a 10 h. 10 du matin. Le président, M. Prosper Boulanger,
occupait le fauteuil.

Présents: MM. Addison, Balcer, Beaulé, Bélanger, Berger, Boulanger,
Cameron (Nanaimo), Cantelon, Cowan, Crossman, Crouse, Fisher, Foy, Gau-
thier, Grégoire, Gundlock, Howe (Wellington-Huron), Irvine, Kennedy, Lamb,
Leboe, MacEwan, Matte, McBain, Muir (Cap-Breton-Nord et Victoria), Orli-
kow, Pascoe, Rapp, Regan, Rhéaume, Rideout, Rock, Ryan, Tucker, Watson
(Assiniboia), et Webster.—(36).

Aussi présents: MM. T. W. Read, président de la Division n° 4 du Départe-
ment des employés de chemins de fer; W. P. Kelly, vice-président de la Fra-
ternité des cheminots; F. E. Easterbrook, vice-président de lordre des télé-
graphistes de chemins de fer; J. Walter, grand chef adjoint de la Fraternité
des mécaniciens de locomotives et A. R. Gibbons, secrétaire du Comité légis-
latif national.

Le président ouvre la séance.

M. Bélanger souléve une question de privilege pour se plaindre que la
Version francaise imprimée des Procés-verbaux et Témoignages de la der-
hiere réunion n’avait pas été distribuée.

Le président demande au secrétaire du Comité de lire la correspondance
Tecue depuis la derniére réunion.
Sur la proposition de M. Foy, appuyé par M. Balcer.

Il est décidé—Que tous les exposés qui doivent étre présentés a notre
Comité soient envoyés d’avance au secrétaire du Comité, qui en distribuera
des exemplaires aux membres afin de faciliter Pinterrogatoire aux réunions
Subséquentes.

L’interrogatoire des témoins se poursuit. A 12h. 35 de l'aprés-midi,
le Comité s’ajourne jusqu’a convocation par le président.

Le secrétaire du Comité,
Maxime Guitard.
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TEMOIGNAGES

Magrp1 15 octobre 1963

Le PRESIDENT: A titre officiel, messieurs, je dis bonjour a tout le monde.
Tout le monde doit étre sfirement content de la belle température dont nous
jouissons et j’espére que la réunion sera aussi joviale que le temps est beau.
Nous avons un quorum de 15 qui nous permet de délibérer.

Comme premier article au programme, je demanderais & notre secrétaire
de lire la correspondance en sa possession.

M. BELANGER (Interprétation): Je tiens a appeler I'attention du président
sur I'incommodité que nous cause le fait que seul I’anglais du compte rendu des
délibérations de la premiére séance a été distribué.

Je sais m’exprimer en anglais mais je pense en francais, et j’espére que
notre personnel sera suffisant pour produire la version francaise sans un retard
d’une année.

Le PRESIDENT (Interprétation): Monsieur Bélanger, je suis d’accord avec
Vous et je ferai tout en mon possible pour assurer que nous ayons le personnel
Voulu pour suffire a nos besoins.

Le secrétaire s’est adressé ce matin aux autorités compétentes et il a recu
la réponse habituelle que le personnel était insuffisant pour effectuer le travail.
On lui a dit que la version francaise que vous réclamez serait préte dans une
Couple de jours.

Nous comptons pouvoir nous rendre a votre demande tout a fait justifiée et
de produire la version francaise nécessaire la semaine prochaine.

Est-ce votre bon plaisir que nous passions maintenant a la lecture de la
Correspondance?

Le SECRETAIRE DU coMITE: J’ai une lettre relative a la modification de
la Loi sur les chemins de fer par le bill C-15, qui se lit comme il suit:

M. John C. Savage
30, rue Redan, St. Thomas (Ont.)
le 4 octobre 1963

Membres du Comité permanent de la Chambre des communes des che-
mins de fer, des canaux et des lignes télégraphiques,

Chambre des communes

Ottawa( Ont.)

Messieurs,

La présente a trait a la modification de la Loi sur les chemins de fer par
le bill C-15. A titre de cheminots des Etats-Unis, nous vous demandons
d’appuyer ’adoption de cette modification.

Bien que nous soyons un groupe minoritaire, en ce qui concerne les em-
ployés de chemins de fer du Canada, nous croyons aider en appuyant
notre collectivité locale ici dans le sud de I’Ontario. Nous travaillons,
vivons et élevons nos familles ici au Canada.

A cause des réductions formidables sur notre propre chemin de fer par
suite de l’automatisation et de la modernisation, il ne nous reste que
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des hommes qui ont donné vingt ans ou plus de leur vie. Nous croyons
que ces hommes et leurs familles ont droit a de la considération si les
chemins de fer d’aujourd’hui continuent & diminuer leur effectif au rythme
actuel. Nous vous demandons donc, a titre de membres du Comité perma-
nent d’étudier les dispositions contenues dans cette modification, surtout
les notes explicatives que contient le Bill C-15. Merci.

Votre bien dévoué,
(Signature) J. C. Savage

Représentant législatif,
Loge n° 47,
Fraternité des cheminots.

Approuvée et appuyée par:
E. L. Ferns, loge 131, Fraternité des mécaniciens de locomotives.

S. I. Houghton, loge 5, Fraternité des chauffeurs et des mécaniciens de
locomotives.

J. T. Hoy, division 16, Ordre des télégraphistes.
R. Wilkinson, loge 919, Fraternité des employés de ’entretien des voies.

J. H. Moodie, loge 592, Fraternité des commis de chemins de fer et de la
navigation.

Le PRESIDENT: Avant d’aller plus loin, je dois répéter pour 'avantage des
membres du présent Comité qu’une motion spéciale a été adoptée le premier
jour de nos réunions de comité portant que nous devions toujours avoir les
services d’un interpréte. Je regrette beaucoup que nous n’ayons pas toujours
les services voulus a notre disposition. Comme cette motion a été adoptée a
Punanimité, je dois suivre les régles. Il vous faudra accepter tous les témoi-
gnages en anglais et interprétés en francais.

M. Rock: Monsieur le président, je...
Le PRESIDENT: Un instant seulement. Le secrétaire a une autre lettre a lire.

Le SECRETAIRE DU COMITE: J’ai une autre lettre de 1’association des chemins
de fer du Canada, qui se lit comme il suit:

M. Prosper Boulanger, député

Président du Comité permanent des chemins de
fer, canaux et lignes télégraphiques

Chambre des communes

Ottawa (Ont.)

Sujet: Bill C-15 «Loi modifiant la’ Loi sur les chemins de fer
(responsabilité en matiére d’indemnisation du personnel) ».

Monsieur le président,

4 Pour faire suite 4 ma lettre du 7 octobre 1963, incluant des exem-
plapre; d’'un exposé que l’association avait adressé au ministre du Tra-
vail, il me fait plaisir d’inclure vingt-cing exemplaires supplémentaires
en fl:apgms pour que vous puissiez les distribuer aux membres de votre
Comité. Je puis vous en envoyer d’autres si vous en avez besoin.

Votre bien dévoué,
(Signé) G. A. Richardson,

Secrétaire général.

Cette lettre se rapporte a 'exposé qui n’a pas encore été déposé.
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Le PRESIDENT: Messieurs, nous avons recu une lettre du sergent d’armes
que je demanderais & notre secrétaire de lire. Nous ne pourrons pas utiliser
la salle du Comité des chemins de fer le 22 octobre et il n'y aura pas d’autres
salle de Comité a notre disposition ce jour-la.

LE SECRETAIRE DU COMITE:
OT1TAWA, 11 octobre 1963

Monsieur le député Prosper Boulanger

Président du Comité des chemins de fer, canaux et
lignes télégraphiques

Chambre des communes

Ottawa

Monsieur,

Le ministre des Travaux publics nous a demandé de libérer la
piéce 308 de I'édifice de I’Ouest pendant une semaine compléte, afin que
son ministére puisse y installer le systéme d’interprétation simultanée.
Pour nous conformer a cette demande, nous avons dii procurer un autre
local a la conférence fédérale-provinciale sur les foréts (fixée aux 21 et
22 oc:cobre) ; celle-ci aura lieu dans la salle du comité des chemins de fer.

Etant donné que le Comité de la défense occupera la piéce 371 de
I’édifice de 1'Ouest, le 22 octobre, nous n’aurons pas de salle assez vaste
a mettre & la disposition de votre comité ce jour-la. J’espére que les
membres de votre comité comprendront les difficultés de la situation.

Bien a vous,

(signature) D. Currie,
sergent d’armes.

Le PRESIDENT: Avez-vous des commentaires?

M. F1sHER: Le président pourrait-il nous dire si nous nous réunirons jeudi
matin.

Le PRESIDENT: Il faut d’abord décider si nous siégerons le mardi 22 octobre.

M. FisHER: Nous ne savons pas combien de temps cette affaire durera.
De toute évidence, nous ne pourrons siéger avant une semaine. Or, lorsqu’un
Comité étudie une mesure a prendre, n’est-il pas coutume qu’il siége au moins
deux fois par semaine, parfois trois? Ne nous serait-il pas possible de siéger
¢e jeudi-ci, étant donné que nous ne pourrons pas nous réunir mardi prochain?

Le PRESIDENT: Je vous rappelle que plusieurs réunions de comités sont
au programme pour le jeudi 17 octobre, et certains des membres de notre
Comité font également partie de ces .autres comités Le comité des aliments
et drogues siége a partir de 9 h. 30, le comité des bills privés, & partir de 9 h.

o_également, le comité de la défense, a 10 h. 30 et 3 h. 30. Voila les comités
q,u1 sont actuellement au programme, et il y en aura peut-étre d’autres qui
S'ajouteront d’ici-la.

M. FisHER: Permettez-moi de faire remarquer que nous n’avons pas pour
habitude, en général, de remettre, déplacer ou retarder nos séances a cause des
autres comités, & moins qu’ils n’aient accaparé tous les locaux. Notre grand
Brobléme, ce n’est pas que nos membres fassent également partie d’autres
°,°mités, mais que ce Comité-ci a une tdche a accomplir, et il faut que nous

accomplissions.

Le prESIDENT: D’autres remarques, messieurs?

a M. Fov: Lors de la derniére réunion du comité directeur, nous avons
€cidé de nous réunir tous les mardis de 10 heures a midi. La situation
Présente n’était pas prévue mais elle est ennuyeuse: si nous changeons le
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jour de la réunion, les choses deviendront encore plus confuses. J’ai moi-
méme pris d’autres engagements pour ce jour-la, et il en est sans doute de
méme pour les autres membres du Comité. Tous nos mardis sont réserves,
jusqu’a ce que nous en ayons terminé; je crois que la plupart des membres
du Comité ont fait de méme.

Il serait préférable pour nous que les divers organismes envoient leurs
mémoires a I'avance (en voici deux, recus ce matin) au lieu d’en faire donner
lecture au Comité par leur représentant. Chacun de nous pourrait alors les
étudier personnellement, et préparer ses questions avant la réunion. Cela
faciliterait le débat. La lecture 3 haute voix de ces mémoires prend beaucoup
de temps, et elle n’est pas absolument nécessaire. Je fais une proposition dans
ce sens.

M. GAUTHIER: (en francais)
(Il v’y a pas d’interprétation).

M. Howe: Monsieur le président, je ne crois pas qu’on arrive jamais a
trouver un mardi ou un jeudi ou il n’y ait pas d’autres réunions de comités.
Si nous attendons d’avoir du temps libre pour reprendre notre étude, nous
perdrons to