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Présidents conjoints:

Le trés honorable George P. Graham, C.P.,
et ’honorable C.-P. Beaubien, C.R.
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E. A. Leslie, controleur, compagnie du Pacifique-Canadien.
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dividendes, déficits liquides, etc., chemins de fer National-Canadien et
Pacifique-Canadien, 1927-1936.

55. Estimation des placements dans le transport au Canada.

56. Etat actuel des projets d’abandon de lignes.

57. Estimation par le Pacifique-Canadien des économies dans les wagon-milles et
les train-milles dues au nouvel acheminement du trafic-marchandises. (Non
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TEMOIGNAGES

SENAT,
Le mardi 31 mai 1938.

A Le Comité spéeial institué pour s’enquérir des moyens les plus efficaces de
" remédier & la situation extrémement grave des chemins de fer au pays et d’alléger
" les lourdes charges financiéres qui en résultent, et en faire rapport, se réunit a
',10 h. 30 du matin.

Coprésidents: le trés hon. George P. Graham et I'hon. C.-P. Beaubien.

Le colonel P. M. Biggar, C.R., conseil du Comité.
E Le prESIDENT (I’hon. M. Beaubien): Messieurs, la séance est ouverte.
- Colonel Biggar, vous avez la parole.
' M. BiceAr: Monsieur le président, j’ai ici deux ou trois tableaux de chiffres
" qu’il serait probablement plus avantageux d’étudier aprés leur impression.
- Certains d’entre eux furent demandes par des membres du Comité, alors que
- d’autres sont des chiffres que j’ai obtenus et qui peuvent étre utiles.
- Les premiers chiffres répondent & la demande exprimée par le sénateur
~ Calder & la page 386 du compte rendu et donnent le chiffre de la population, le
nombre de milles de chemins de fer et le tonnage des marchandises transportées,
' par provinces et non par régions, comme le sénateur Calder I'a demandé; cet état
?ourmt aussi tous les renseignements dont dispose le Bureau de la statlsthue
~ Si le Comité le permet, la documentation y afférente sera consignée comme Piece
“1° 53. Il s’agit d’une comparaison de la population, de la longueur de voies et du
- tonnage du trafic-marchandises et ainsi de suite, par provinces. Cette piece
- consistera en une lettre, en date du 28 mai, de M. G. S. Wrong, chef de la
“division du transport et des services d’utilité publique du Bureau de la statistique,
- adressée & moi-méme, un tableau de tous les chiffres ainsi que certaines données,
“en appendice, sur le trafic par eau seulement.
Vient ensuite un état que le sénateur Calder m’a prié de lui obtenir pendant
Pintersession du Comité. Le compte rendu n’en fait pas encore mention. Il
- g'agit des frais d’exploitation, recettes, charges obligatoires, dividendes, déficits
- liquides, et le reste, pour chacun des chemins de fer et pour une période de dix ans
xpirée en 1936.
~ L’hon. M. Gorpon: Pas les dividendes des deux chemins de fer.
; M. BicGAr: Pour un seul. J’eusse di n’appliquer des données qu’a un seul
- des chemins de fer. Elles valent pour les années 1927 & 1936 inclusivement.
- Ce sera la Plece n° 54.
4 Puis j’ai prié M. Franklin, vérificateur des chemins de fer au ministére des
- Transports, d’effectuer le caleul le plus précis possible de ’argent placé dans les
- chemins de fer, les compagnies de navigation et les routes au Canada. Ce sera la
- Piéce n° 55.
i L’hon. M. Brack: Voulez-vous répéter?

M. Bicear: Il s’agit d’une estimation aussi serrée que possible des montants
- comparés places dans les chemins de fer, les voies navigables et les routes.
A dire vrai, ce caleul repose largement sur des conjectures ou presque, et il
- pourrait servir au Comité s'il 'avait en mains.

L’hon. M. Murpock: Les articles sont séparés?
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M. Bicear: Oui. |

L’autre document que j’al m’inspire quelque doute, et le Comité dira peut-
dtre ce qu'il en pense. C’est un exposé élaboré en sept chapitres sur la situation
actuelle, sur les 2,098 milles de voies que I'on propose d’abandonner qui étaient
utilisées en commun par le National-Canadien et le Pacifique-Canadien; on
avait proposé leur abandon a la Commission Duff. Le document traite de chacun
de ces sujets, du nombre de milles présentement abandonnés, en voie d’abandon,
en suspens, a ’étude, dont on a refusé I'abandon, et ainsi de suite. Clest un
exposé fort élaboré préparé par M. Fairweather; le Comité pourra peut-étre le
trouver utile. Je ne le crois d’aucune valeur & moins qu’on ne l'imprime. Le
Comité désire-t-il le voir imprimé?

L’hon. M. Brack: Ne sommes-nous pas en train de l'avoir en témoignages?

M. BiceAr: Les témoignages ne vous le donneront pas sous une forme aussi
concise et compléte.

I’hon. M. McRAE: Ce document nous serait fort utile. Il sert aussi de base
de caleul.

M. Bicear: Ce sera donc la Piéce n°® 56.

Puis le Comité m’a laissé le soin d’étudier la Piéce 45 dont on n’a pas
ordonné l'impression. En la parcourant j’en ai conclu qu’il serait peut-étre a
propos de la faire imprimer. On y compare tous les programmes d’abandon de
lignes, le premier programme du Pacifique-Canadien de 5,051 milles, le premier
du National-Canadien, de 2,434 milles; vient ensuite un projet distinet indiquant
lesquelles des données sont communes aux deux programmes; puis c¢’est un pro-
gramme de coopération du National-Canadien présenté devant la Commission
Duff, 2,261 milles; un programme du National-Canadien sur les voies a faible
trafic, 1,966 milles; et enfin une colonne comprenant le détail des propositions
faites ic1 par M. Fairweather et couvrant 1,129 milles. Il serait difficile d’impri-
mer ce document tel quel; mais avee quelques modifications fort légéres il peut
s'imprimer sur trois ou quatre pages de format ordinaire et le Comité désirera
peut-étre l'avoir. Il y trouvera la documentation nécessaire sous une forme plus
convenable que toute autre.

Le PRESIDENT (le trés hon. M. Graham) : Il serait trés utile non seulement &
nous-mémes mais aussi & tout comité futur d’enquéte.

M. Bicear: Tous les renseignements vous y seraient fournis en abrégé.

Le prissipENT (I’hon. M. Beaubien): Il contient une partie des témoignages
consignés au compte rendu.

M. Biccar: Mais pas tous, il s’en faut. Ce serait la Piece n° 57.

L’hon. M. Corf: Les abandons de lignes constituent une si faible partie des
économies & effectuer que nous avons, me semble-t-il, gaspillé une bonne partie
de notre temps sur ce sujet.

M. Bicear: Notre attention a été retenue sur ces abandons. C’est notre
unique excuse.

L’hon. M. Danpuraxp: Tout de méme il y a des économies a effectuer, et
nous ignorons encore ce qu’elles visent.

M. Bigear: Ces documents une fois imprimés, le Comité pourra les examiner
plus facilement.

L’hon. M. Cor£: L’abandon des lignes est le fantéme du sénateur Dandu-
rand.

L’hon. M. Danxpuranp: Ce fut 'argument primdrdial de sir Edward Beatty.
L’hon. M. McRae: C’est le fantdéme des chemins de fer.

..M. Bicear: J’ai pressenti les témoins que I’on a proposés sur le sujet de nos
délibérations passées en vue de vérifier les caleuls, et Pidée fut émise qu’il serait W
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plus facile de suivre les témoins sur des sujets particuliers si M. Leslie indiquait
Jorientation & donner & leurs dépositions. Done, si le Comité y consent, nous
entendrons M. Leslie tout de suite sur l'orientation & donner aux dépositions des
autres témoins sur la question.

E. A. LesLiE est appelé.

M. Biggar:

D. Voulez-vous dire au Comité quelle situation vous occupez au Pacifique-
Canadien et comment vous en venez & traiter de cette question particuliére?—
R. Je suis controleur au Pacifique-Canadien.

D. Depuis. .. ?>—R. Depuis trois ans.

D. Et auparavant?>—R. Je suis entré d’abord au Pacifique-Canadien en
1913, puis aprés avoir passé quelque temps au collége et outre-mer, je suis
devenu employé permanent en 1919; depuis, j’y ai servi continuellement, soit &
I’exploitation, soit & la comptabilité.

D. Quelles étaient vos fonctions en 1931 et 1932?—R. Celles de contrdleur
adjoint.

: D. Vous avez devant vous, je crois, un mémoire sur la facon dont les
témoins qui vous suivront doivent traiter. I'estimation, Piece n° 49?—R. Oui,
monsieur. ‘

D. Vous nous reportez & la Piéce 49 de la page 442 des délibérations,
n’est-ce pas?>—R. Si tous se reportent a la page 442, il deviendra plus facile de
me suivre.

D. Oui?>—R. Pour aider le Comité & comprendre le procédé du Pacifique-
Canadien pour présenter cette documentation destinée a étayer I'estimation d’une
économie de $75,373,000 & effectuer par l'administration unifiée des chemins de
fer, on a jugé & propos de rappeler briévement les témoignages déja entendus sur
les détails de ce calcul et d’attirer l'attention sur les témoignages de ceux qui
vont se succéder devant vous. Le sommaire des économies & effectuer se trouve
page 442 du dossier. A noter qu’a la colonne de gauche de cet état on donne un
apercu des prévisions effectuées et des principales modifications matérielles
possibles & envisager. Il en serait comme suit,—j’ai suggéré la lecture de la
premiére colonne:

Si 'unification compléte doit prendre cinq ans, de grosses économies sont
possibles immédiatement.

Tous les caleuls reposent sur 'année 1930, derniére année sur laquelle nous
possédons des données complétes. Les tableaux présument que I'unification est a
ce moment, complétée. .

L’unification comprendra:

I’abandon de 5,051 milles de voies................... Document “A”
L’économie de 7,574,545 train-milles (voyageurs)

L’économie de 51,793,173 voiture-milles (voya-

EEER [ S e SR L o R DRl Document “B”
L’économie de 5,301,323 train-milles (marchandises) et

train-milles (mixte). Economie de 67,157,402

wagon-milles (marchandises) .................... Document “C”
Consolidation de stations, parcs et tétes de lignes...... Document “D”
Consolidation d’ateliers de locomotives et de wagons. ..Document “E”
Consolidation des services de surveillance............. Document “F”

Les documents “A” & “F” apparaissent aux pages 443 & 447 inclusivement; de
plus amples détails sur le document “A” sont aux pages 453 & 458 inclusivement.

A la colonne de droite, page 442, se trouve un sommaire du gain net en
dollars 's’élevant a $75,373,000, généralement considérés comme constituant les
économies d’une administration unifiée. Les articles 1, 2, 5 et 6 sont étayés par
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les documents G, H, I et J, pages 447 & 451 inclusivement. Ces documents et les
articles 3, 4, 7, 8 et 9 seront encore simplifiés par les explications que fournira au
Comité chacun des témoins sur les prévisions faites au cours des caleuls, du chef
aussi de la déposition des feuilles-sommaires des caleuls de 1932. ;

Le comité chargé de dresser les prévisions a confié le prob]qme des modlf’i-
cations matérielles & effectuer désignées a la cglonne de gauche a des_employes
supérieurs autres que ceux qui étaient chargés des calcul,s. Il devient done
nécessaire d’entendre, pour désigner ces modifications d’ordre matgrlel, des
témoins autres que ceux appelés & témoigner sur les caleuls des économies
désignées a la colonne de droite. C’est nécessaire parce que du chef du systéme
de services adopté par le chemin de fer, les employes’ les mieux demgpes _pour
étudier I'aspect matériel du probléme furent souvent d’autres que ceux jugés les
plus aptes & convertir cet aspect en dollars. Pa’r exemple, le directeur du trafic- -
voyageurs qui témoigne sur les modifications eventuell'es du service des trains
n’est pas directement au fait de tous les aspects des dépenses & envisager dans
'exploitation des trains-voyageurs. Il établit les horaires appropriés fies trains
et sollicite le trafic-voyageurs. L’exploitation réelle de ces trains dépend des
employés du service de la circulation. De méme pour les autres services. Cette
partie des témoignages est & peu prés terminée. Je parle ici du coté gauche de la
page 442. A ¢

D. Vous voulez dire du coté droit?—R. Non, du c¢oté gauche, modifications
d’ordre matériel.

M. Macnabb a témoigné sur le document “A”. Le premier témoin, ce matin,
sera M. McNeillie, disposé & terminer son témoignage sur le document “B”, page
443, qui traite de la réduction approximative des train-milles (voyageurs). Il
aura a fournir au Comité les renseignements nécessaires pour prouver l'existence
de la dualité du service des trains-voyageurs qui, & son avis, pourrait s’éliminer.
D’autres témoins vous expliqueront ensuite les résultats financiers de ces rema-
niements du service des voyageurs.

Le deuxieme témoin sera M. E. G. O’Brien qui terminera son témoignage sur
les réductions des train-milles (marchandises) et des wagon-milles (marchandi-
ses) qui apparaissent au document “C”, page 444.

Le document “D” de la page 445 est une simple liste des endroits ou il est
possible d’économiser aux stations, parcs et tétes de lignes. Personne ne témoi-
gnera sur ce document.

M. Pyne a déja témoigné sur le double emploi des usines de locomotives et
wagons, établi au document “E”, page 446. Le troisiéme témoin & entendre
encore sera M. H. J. Humphrey, vice-président et gérant général des lignes de
I'Est, qui traitera du document “F”, page 447, et expliquera la comparaison entre
le service de surveillance nécessaire & une administration unifiée et celle de deux
chemins de fer concurrents. Et ce sera la fin des témoignages sur les modifications
d’ordre matériel désignées & la colonne de gauche, et on aura ainsi préparé les
voies a I’étude des détails apportés & appui des chiffres de la colonne de droite.

M. Jefferson a témoigné, I'autre jour, sur I’article 1 de la colonne de droite
et vous a expliqué 'augmentation des recettes d’exploitation devant résulter de
'unification au regard de lexploitation concurrente de chemins de fer isolés.
Les détails sur cet article apparaissent au document “G” de la page 447. Quand
il reviendra pour traiter des économies dans les frais de transport, document
“H”, il traitera d’article d’importance moindre négligés lors de son premier
témoignage.

L’article principal des économies,—article 2,—traite d’une économie approxi-
mative de $64,268,000 dans les frais d’exploitation. On propose de faire témoi-
gner cinq personnes & ce sujet. Un sommaire de cet article désigné comme
document “H” apparait & la page 448 et s’appuie sur sept états que l'on trouve
aux pages 449 a 452.

[M. E. A. Leslie.
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D. Un moment, s’il vous plait, pour nous permettre de vérifier—R. A noter
qu’au haut du document “H”, page 448, se trouve un sommaire désigné sous le
classement usuel des chemins de fer “Entretien des voies et constructions, Entre-
tien du matériel, Trafic, Transport par rail, Transport par eau, Généralités et
Tous autres frais”. Les pages 449 & 452 portent un état distinet ou chacun de
ces articles est divisé en plusieurs autres chapitres.

D. Vous n’avez rien dit des colonnes du document “H”, page 448; elles
parlent peut-étre assez par elles-mémes. Les économies nettes sont a la derniére
colonne pour chaque article?—R. Oui, & la derniére colonne.

M. John Armstrong, ingénieur en chef adjoint, qui a témoigné sur les écono-
mies & effectuer avee la coopération, vous parlera d’une économie de $14,888,000
dans l'entretien des voies et des constructions, présentée a la page 449.

D. A la page 449?—R. Oui.

Le trés hon. M. MEIGHEN: La premiére colonne du gros item?

M. BicGAr: Oui. ;

Le Témorn: M. W. A. Newman, ingénieur-mécanicien en chef, vous parlera
des $14,360,000 pour l'entretien du matériel & la méme page.

Le trés hon. M. MercuEN: Pardon; je ne vois pas cela.

M. Bicear: Au bas de la page 449. Puis-je dire un mot? Le mode d’impres-
sion de cet article préte un peu & confusion. Si vous regardez & la page 448, vous
verrez en petits caractéres et en italique, sous le tableau, les mots “Entretien des
voies et des constructions,—calcul basé sur I'année 1930.” C’est le tableau de la
page 449 qui appartient & cette rubrique. L’en-téte réel est en petits caractéres
et en italique, page 448, et le tableau devrait vraiment se trouver sous cet en-téte.
De méme pour la page 449. Sous le tableau se trouvent en italique les mots
“Entretien du matériel basé sur 1930”. C’est I'en-téte exact qui vous reporte a
I’état suivant mis en tableau. Le tableau suivant: “Frais de transport” est
précédé du texte imprimé a la page 449, et ainsi de suite.

Le mémoin: Puis M. C. E. Jefferson, directeur du trafic-marchandises,
s’occupera des économies de $5,775,000 dans les frais de transport, page 447.

M. Biggar:

D. Clest le premier tableau de la page 450?—R. Oui.

M. E. G. O’Brien, adjoint du surintendant général du transport, traitera des
économies de transport, sur rail, $23,994,000, page 450; par eau, $41,500, page
451. Et M. S. J. W. Liddy, adjoint du contrdleur, traitera des frais généraux de
$4,289,000, page 451, et des autres dépenses de $918,000, page 452. Ce sera la fin
du document “H” et de l’article 2. Si vous revenez maintenant a la page 442,
vous constaterez que nous avons étudié les articles 1 et 2. Pendant que M. Liddy
témoignera, il vous parlera aussi de l'article 3, Divers postes de recettes; de
Particle 7, Colonisation, mise en valeur et assurances; article 8, intéréts sur les
désaffectations de matériel et d’outillage de voies; et l'article 9, intéréts sur la
diminution de mise de fonds dans le matériel.

M. McDonnell, président de la Compagnie de messageries du Pacifique-
Canadien, vous a entretenus la semaine derniére de l’article 6 du sommaire
relatif aux économies sur les messageries. Les seuls articles dont il n’a pas alors
parlé sont l'article 4—service cotier de la Colombie-Britannique, et ’article 5
—télégraphes, dont vous parleront respectivement le capitaine MeMurray, gérant
du service cotier de la Colombie-Britannique, et M. D. I. Howard, adjoint du
gérant général du service des communications.

En traitant des économies prévues, chaque témoin aura des feuilles-sommaires
a distribuer au Comité et ou se trouvent des calculs basés sur 1930. Chacun sera
en mesure d’indiquer, si possible, les modifications survenues au calcul de 1930,
soit en progression, soit en régression, et qui, & son avis, ont résulté des change-
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ments survenus dans les conditions d’exploitation et qui pourraient déranger le
calcul des économies possibles quand le trafic reviendra au niveau normal.

Votre Comité a paru s’intéresser aux réactions possibles sur les prévisions,
advenant aucun abandon de lignes. Vu le mode de préparation des caleuls, le
Comité pourrait se méprendre si chaque témoin traitait cette question. Nous
suggérons donc de permettre & M. Liddy, présentement sur la sellette, de vous
indiquer le chiffre de la réduction prévue (a) si 'on ne fait entrer dans ce calcul
aucun abandon de lignes et (b) si les abandons de lignes ne comprennent que
2,098 milles de lignes communes aux prévisions du National-Canadien et du
Pacifique-Canadien.

M. W. M. Neal, vice-président des lignes de 'Ouest, qui témoignera sur les
aspects généraux d’exploitation, viendra ensuite avec un sommaire des modiﬁr_:a-
tions en progression ou en régression des économies décrites par les témoins
antérieurs.

Le trés hon. M. Meighen.:

D. Monsieur Leslie, pourriez-vous remettre & chaque membre du Comité
copie de I'état dont vous avez lu des extraits? Ce serait une clé servant non
seulement & suivre les témoinages & venir mais aussi a comprendre ceux du passé
de la part des employés supérieurs du Pacifique-Canadien.

Le prismeNT (I’hon. M. Beaubien): Le tout sera imprimé pour demain
matin.

Le TémoIn: Je pourrais le faire polycopier.

R. G. McNEILLIE est rappelé.

M. Biggar:

D. Monsieur McNeillie, vous désirez, je crois, terminer votre déposition sur
le document “B”, page 443, relativement & la réduction approximative des train-
milles (voitures et voyageurs)? Vous avez un mémoire en mains?—R. Oui, mais
avant de le lire, puis-je faire une déclaration au Comité? Quand, quelques jours
passés, je terminai mon témoignage, j’ai promis certaines données sur les écono-
mies possibles de train-milles (voyageurs) ; or, j’ai présentement un état avec un
nombre suffisant de copies pour les besoins des membres du Comité. En revoyant
ma derniére déposition, j’ai constaté une certaine confusion entre les prévisions
de 1930 et celles de 1938, et si vous m'y autorisez je désirerais vous expliquer &
ma facon le sens de ces données allant de 1930 & 1938.

D. Parfait.—R. Les prévisions de 1932 donnaient 7,574,454 train-milles que
I'on jugeait pouvoir économiser en se guidant sur le trafic de 1930. En vérifiant
trés soigneusement ces chiffres, j’en suis venu & conclure qu’ils comprenaient
1,490,588 train-milles qu'on n'elit pas pu éliminer sans inconvénient pour le
public, étant donné le volume du trafic. Par ailleurs, j’ai conclu aussi que le
premier calcul avait négligé de compter 565,970 train-milles pouvant sans incon-
vénient s’économiser en 1930. Si 'on met cette soustraction en regard de cette
addition, on obtient une réduction nette de 924,618 milles du premier calcul, ce
qui nous rameéne & 6,649,836 train-milles. Voila pour les chiffres de 1930.

D. Avant de passer a autre chose, monsieur McNeillie. Vous dites que les
1,490,000 train-milles n’eussent pas pu s’éliminer sans inconvénients pour le
public mais que 565,970 autres milles de plus eussent pu s’économiser sans ces
in(l:onlvénients?—R. Les 570,000 de plus n’étaient pas compris dans le premier
calcul.

D. Croyez-vous que le chiffre net de 6,649,836 train-milles eussent pu,
moyennant unification et en partant du trafic de 1930, s’économiser sans inconvé-
nients pour le public?—R. Oui.

[M. R. G. McNeillie.]




SITUATION DES CHEMINS DE FER 787

D. Bien.—R. Depuis 1930, 2,194,821 train-milles furent éliminés du chef de
la régression du trafic. De plus, 972,000 train-milles furent éliminés par la mise
en commun des trains sous la coopération. Les économies d’argent obtenues de la
derniére élimination furent étudiées dans l'exposé du président.

Une bonne part de ces premiers 2,194,821 train-milles devraient sans doute
étre rétablis si le trafic revenait au niveau de ’année 1930 considérée comme
normale.

Pour cette raison je suis d’avis que mes prévisions de 6,649,836 train-milles
constituent un calcul assez juste et modéré des train-milles d’élimination avec les
conditions qui existaient en 1930.

L’hon. M. Dandurand:

D. Mais il vous faudrait déduire les trains atteints par I’abandon de voies?—
R. J’y viendrai, monsieur le sénateur.

De plus, j’ai abordé la question sous un autre angle et j’ai calculé en chiffres
ronds le nombre de train-milles d’élimination possible en 1937 sous 'unification.
Et j’en suis venu & un chiffre dépassant légerement trois millions et demi de
milles, compte non tenu des économies déja effectuées par la mise en commun sous
le régime de la coopération.

Si I'on pouvait éliminer ce chiffre en 1937, vous constaterez qu’on elit pu
économiser encore bien davantage en se basant sur le trafic de 1930.

Pour en revenir aux 2,194,821 train-milles éliminés, personne ne peut dire ici
aujourd’hui quelle partie serait abandonnée d’'une facon permanente ou tempo-
raire; mais, & notre avis, une bonne partie serait rétablie. Nos affaires pros-
peérent. Elles ont rétrogradé quelque peu, mais elles ont repris ’an dernier et cette
année. Le transport de skieurs dans les Laurentides augmente. Quelques années
passées, il était moindre; il est présentement a l'apogée. Nous transportons
aujourd’hui une foule nombreuse en fin de semaine; nous ne pouvons méme en
transporter davantage. Il y a deux ans, nous n’avions aucune idée des déve-
loppements du trafic sur la cdte du Pacifique et ailleurs. Nous avons constaté
que le gouvernement des Etats-Unis avait versé un boni & ses légionnaires, ce qui
nous a valu un chiffre formidable de voyageurs sur nos lignes. Il surgit des
événements de cette nature qui empéchent un technicien du trafic de prévoir
Pactivité ferroviaire. Et puis, la réduction des tarifs de transport a occasionné
un volume également formidable de voyageurs additionnels. Nous ignorons
présentement ce que seront nos tarifs dans quelques années; il est possible qu’ils
soient réduits. Les voitures climatisées nous ont, nous en sommes absolument
certains, ramené un volume incroyable de voyageurs qui nous avaient quittés.
Nos grandes voitures climatisées sont treés, trés appréciées. Nous savons de la
bouche méme des entreprises d’autobus dans quelle mesure elles ont nui & leurs
affaires. Il se produit d’année en année des événements de cette sorte. Nous
croyons vraiment & une reprise des affaires.

D. Oui. Rien & ajouter?—R. C’est tout ce que j’ai & dire & ce sujet.

D. Vous avez traité toutes les questions du mémoire que vous nous avez
communiqué?—R. Sur la premieére feuille du mémoire, qui porte pour en-téte
“Réduction de train-milles (voyageurs)—Chiffres revisés,” les données sont
toutes fournies.

L’hon. M. Murdock:

D. Page 1, monsieur McNeillie, voulez-vous expliquer l'item Montréal-
Windsor, 1,175,548, et Montréal-Toronto, 180,312 train-milles? Pourquoi cette
distinction ?—R. Pardon, monsieur le sénateur?

D. Page 1 des réductions détaillées de train-milles (voyageurs), chiffres
revisés, il y a Montréal-Windsor, 1,175,548 train-milles, et Montréal-Toronto,
180,312 train-milles. Pourquoi deux item différents?—R. Montréal-Toronto,
dans le premier calcul des réductions, avait un train de nuit, et c¢’est un des trains
inclus dans la surestimation,
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D. Alors ces 180,000 milles comprennent ce train de nuit, n’est-ce pas?—
R. Je vais vérifier. Oui, vous avez raison. '
D. Les 1,175,000 milles comprennent-ils le service en commun Toronto-

Windsor ?—R. Oui, sous l'unification.

M. Biggar:
D. Vous alliez nous parler de la page suivante—R. Page 1, sommaire; et

page 2. ..

L’hon. M. Haig:
D. Sommaire de quoi?—R. Des prévisions revisées, soit les 7,574,454 train-
milles (voyageurs).

M. Biggar:
D. Clest le premier calcul?>—R. Ce dernier est réduit et revisé; veuillez le

constater. Page 2...

L’hon. M. Dandurand:
D. Un moment, s'il vous plait. C’est la mesure dans laquelle vous avez
fractionné les chiffres en sections?—R. Oui.

L’hon. M. Haig:
D. La page 1 présente la premiere estimation des détails?—R. En effet.

M. Biggar:

D. Et maintenant, page 2—R. Je vous ai déja dit dans le mémoire que la
page 2 indique Iendroit ou la surestimation s’effectue.

D. Qu’avez-vous & dire de la page non numérotée?—R. A la page suivante
viennent les réductions de train-milles (voyageurs) depuis 1930.

D. Cela inclut la mise en commun et les autres. Kt la page suivante non
numérotée?—R. La page suivante donne les réductions possibles de train-voya-
geurs & double emploi, calculées sur le trafic de 1937, a savoir, 3,508,413 train-
milles (voyageurs). 3

D. Et la derniére page?—R. Trains atteints par 'abandon de voies. J’ai
quelque chose & dire & ce sujet. Le sénateur Dandurand m’a questionné la-des-
sus. Nous avions calculé le nombre de train-milles (voyageurs) atteints par
I’abandon de voies; mais ce calcul ne visait par les parcours, comme ceux de
Longlac & Beaverton, de Nakina & Paddington, de Regina & Moose-Jaw, de
Kamloops & Vancouver ou de Woodstock & Walkerville Junction; la raison en
est que la réduction des train-milles ne sera en aucune facon dérangée si les voies
ne sont pas abandonnées.

D. Que les voies demeurent ou soient abandonnées?—R. Oui. Pour Beaver-
ton-Longlac et Nakina-Paddington, bien que ces voies ne se cotoient pas, si la
voie du National-Canadien disparait, les trains vont emprunter la ligne du Paci-
fique-Canadien.

D. On me signale que pour éprouver ce programme de trains individuels,
il importe de connaitre les points de départ et ceux d’arrivée, les heures d’arrivée
et de départ aux tétes de lignes et les itinéraires pour le programme de 1932 et
de 1937. Qu’avez-vous & répondre?—R. A notre avis, on ne devrait pas nous
demander ces détails. Avec l'unification, la question de savoir quels trains
doivent demeurer ou disparaitre sera du ressort de la direction unifiée; et puis,
nous ignorons ce que pourra étre le trafic & cette époque. Je ne crois pas juste
qu’on nous demande aujourd’hui des détails sur des événements qui se produiront
dans un an ou deux.

[M. R. G. McNeillie.]
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L’hon. M. Dandurand:
D. Cependant il vous faut bien arriver & un chiffre global que nous puissions
comprendre par ’étude des détails.—R Nous avons les détails.

L’hon. M. Black:

D. Si vous possédez ces détails, ce ne sont que ceux de vos propres calculs?
—R. En effet.

D. Vous ne possédez pas les détails de ce que peut étre le groupement du
National-Canadien?—R. Il n’y a pas eu d’échanges de vues entre le National-
Canadien et nous.

L’hon. M. Danpuranp: Comment pouvons-nous comprendre ’ensemble sans
les détails?

L’hon. M. Brack: A mon avis, les détails fournis par l'un des chemins de
fer ne nous sont pas trés utiles sans ceux du National-Canadien.

L’hon. M. DaxpuranD: Nous ne saurons & quoi nous en tenir quand nous en
viendrons & ’étude des chiffres d’ensemble sans avoir les détails sous les yeux.

L’hon. M. Brack: Nous ne saurons & quoi nous en tenir de toute facon car
les chemins de fer ne se sont pas consultés, méme pour chercher ensemble quelles
tétes de lignes il leur faudrait abandonner; et il en est ainsi du reste.

L’hon. M. DaxpuranD: Mais le Pacifique-Canadien soumet ses économies,
et il doit le faire & la satisfaction du Comité. Or, le Comité ne pourra pas dire
que le Pacifique-Canadien a établi son point s’il ne nous fournit pas les détails
de ses calculs.

Le trés hon. M. Meighen:
D. Etes-vous & la derniére page, monsieur McNeillie?

M. Biggar: .

D. En fait, ma question portait & la fois sur la page 1 et sur celle des aban-
dons prévus en 1937. Le témoin déclare que ses calculs pour 'une ou l’autre de
ces années,—je parle des trains sur lesquels il les appuie,—peuvent ne pas étre
du tout les trains qui seraient peut-étre abandonnés advenant l’administration
unifiée d’ici quelques années.—R. C’est cela.

Le trés hon. M. Meighen:

D. Il désigne en détail, page 1, les lignes sur lesquelles il compte pouvoir
effectuer des économies de parcours de trains. I1 donme ensuite, page 2, des
détails sur toutes les lignes; de méme pour la page 3, bien que ces pages ne
soient pas numérotées. Dites quels détails vous jugez ne pas devoir fournir?—
R. Le sénateur Dandurand demande que nous fournissions des détails sur chaque
train que nous désignons dans ce tableau, de chaque trdin en provenance et &
destination de certains points, le vrai train et le numéro du train.

L’hon. M. Calder:

D. De I'Atlantique au Pacifique?—R. De I’Atlantique au Pacifique. Nous
jugeons que ce serait nuire considérablement & notre situation de concurrent que
de fournir ce renseignement tout de suite.

L’hon. M. Hardy:

D. Vous voulez dire que cette divulgation causerait du ressentiment chez
les personnes visées?—R. Oui, certainement. Il me répugnerait de me rendre
a ces endroits et de solliciter du trafic aprés avoir divulgué ces données.

L’hon. M. CaLpEr: Ce sera une tiche énorme. Aprés tout, ces données ne
sont que des prévisions du Pacifique-Canadien fournies & la Commission Duff.



790 COMITE SPECIAL

Si nous sommes convaincus que cette compagnie a fait un calcul honnéte, et si
nous prenons au hasard un ou deux exemples, & discrétion, nous pouvons juger
ce que valent ces calculs du point de vue de ceux qui les ont faits. Mais les
analyser du commencement & la fin nous conduira & Noél, comme le sénateur
Meighen 'a dit.

L’hon. M. DaxpuranD: Je tiens & vous rappeler ceci: ces données d’ensem-
ble reposent sur un examen minutieux de ce qui peut s’effect,ue;. L Appelons-les
des données approximatives, si vous le voulez. Les données détaillées existent et
sont aux mains des personnes qui ont fait les calculs d’ensemble. Ne pourrions-
nous pas avoir ces détails? Je ne demande pas de les consigner au compte rendu,
mais de les déposer pour examen. Or comment faire cet examen si nous n’avons
pas les détails du chiffre global?

L’hon. M. CALpER: Sans l’examen minutieux et comparé de chacun de ces
item, comment s’assurer s’ils sont exacts au non?

IL’hon. M. DaxpuranD: Il nous faut nous fier & nos experts naturellement.
Or ces derniers sont au sein des deux chemins de fer ou & la Commission des che-
mins de fer. Nous n’avons pas encore décidé de prier les experts de la Commis-
sion des chemins de fer d’examiner ces détails. Toutefois ceux qui ont entrepris
ce travail depuis 1934 sont le National-Canadien et le Pacifique-Canadien. Le
Pacifique-Canadien dit: “Voici mes calculs”. Les experts du National-Canadien
seront appelés & vérifier chacune de ces données. Nous resterons dans la nuit
quant aux chiffres d’ensemble si nous ne possédons pas les détails. Je ne deman-
de pas & voir ces détails, mais quand les experts du National-Canadien, repré-
sentant tous les services, seront devant le Comité, ils nous donneront leur avis
sur les choses que le Pacifique-Canadien est censé avoir prouvées et alors ils
auront ces faits sous les yeux.

L’hon. M. CaLpEr: Supposons que les membres du Comité, du chef des arran-
gements proposés, décident d’examiner chacune des modifications visées et les
passent & la loupe, nous ne terminerons certainement pas notre tache cette ses-
sion.

L’hon. M. Murpock: Ou est la nécessité d’examiner en détail ces modifica-
tions, alors qu'il existe déja une confusion trés marquée entre les chiffres et les
listes déposées devant nous présentement?

L’hon. M. CaLpEr: Si nous ne délimitons pas notre examen, nous n’en fini-
rons jamais. Je saisis parfaitement l'idée du sénateur Dandurand; il a raison,
et je le dis sans hésitation. Mais c’est affaire de temps. Nous avons un caleul
des économies de train-milles.

Le TémoiN: Train-milles (voyageurs).

L’hon. M. CaLpEr: Ces économies de train-milles (voyageurs) atteignent les
nillions et comportent des milliers de trains. Si nous entreprenons de détailler
ces données et de nous assurer de le faire exactement, qu’adviendra-t-il? Il nous
f{audra’prendre a part chaque abandon de train, pas un, deux, trois, quatre ou
cing, mais tous, et creuser la chose jusqu’a la fin. Entreprendre ce travail et
confronter les deux points de vue, celui du Pacifique-Canadien et celui du Na-
tional-Canadien nous retiendra six mois & 'ouvrage et sur ce point seulement.
Affaire de temps. Je consens volontiers & chercher & vérifier les détails, mais si
nous entreprenons cette tache il va nous falloir aller jusqu’au bout ou choisir
quelques exemples.

L’hon. M. DaNpuraND: Je vous soumets ceci: nous allons conserver ces
chiffres d’ensemble; or, aprés avoir entendu un témoin, vous en entendrez un
autre qui dira: “Je ne crois pas & l'exactitude de ces chiffres. La vérité est diffé-
rente.” Il généralisera sur les chiffres d’ensemble et en tirera une conclusion
différente.

[M. R. G. McNeillie.]
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L’hon. M, CarpEr: Je veux bien. Allons-y. Je désire simplement prévenir
le Comité de ce qui va se produire.

L’hon. M. HucesseN: N’atteindrions-nous pas notre but en priant les experts
du Pacifique-Canadien de communiquer aux experts du National-Canadien le
détail de leurs données?

Le trés hon. M. MeiGHEN: Le personnel du trafic du National-Canadien
pourrait alors dire aux villes visées: “Le Pacifique-Canadien se propose de faire
disparaitre cette ligne.” Vous voyez certainement d’ici la situation du Pacifi-
que-Canadien.

Seriez-vous disposé a agir autrement et a nous énoncer tout d’abord les prin-
cipes sur lesquels vous avez fait reposer vos calculs, puis & les communiquer
aux experts en trafic de la Commission des chemins de fer pour les convaincre
que vous vous étes montrés équitables et raisonnables en arrivant a ces dor-
nées; la commission pourrait ensuite nous donner une opinion impartiale?

L’hon. M. DanpuranD: Oui, mais vous allez alors vous trouver dans la situa-
tion suivante: le Comité représentant le Sénat peut se trouver en face de contra-
dictions dans une certaine mesure,—peut-étre pour la moitié des données étalées
sous nos yeux,— et alors dans quelle situation nous trouverons-nous?

Le trés hon. M. MEIGHEN: Je croyais que les meilleurs hommes & consulter
seraient les experts en transport de la Commission des chemins de fer.

L’hon. M. DanpuranD: Ces données couvrent tant d’éléments.

Le trés hon. M. MeGHEN: Ces experts comprendront le probléeme bien
mieux que nous. 2 ,

I’hon. M. DanpuranD: Cela équivaudrait & confier un travail & d’autres
qui ne seraient pas devant le Comité.

L’hon. M. BrAck: Je pense autrement. Je partage 'avis du sénateur Calder.
Le travail est considérable. Nous avons des caleuls que nous allons nous faire
expliquer et qui visent une économie de $50,000,000 ou $55,000,000 du chef de
Pélimination de certaines voies du National-Canadien. Or si nous entreprenons
la téche, il va nous falloir un état des $55,000,000 que 'on prétend pouvoir
économiser, et alors nous passerons deux ou trois autres mois la-dessus. Je pré-
tends qu'il est injuste envers le National-Canadien, comme envers le Pacifique-
Canadien, de révéler ce qu’ils se proposent d’abandonner. Je ne crois pas que
nous soyons plus avancés.

Le trés hon. M. MEIGHEN: Vous ne parlez pas des abandons de lignes?

L’hon. M. Brack: Des abandons de trains. Les deux compagnies avaient
préparé le méme programme,—je ne ’ai pas vu,—par lequel elles prévoyaient
une économie d’environ $50,000,000. Il y a divergence dans les chiffres mais 1a
seulement. Tout cela signifie un abandon trés considérable de train-milles par
les deux compagnies; or si nous vérifions les chiffres de l'un, il faudra en faire .
autant pour I’autre, et nous ne serons pas plus avancés. Si nous acceptons 1'uni-
fication, les deux compagnies regleront elles-mémes la question d’abandons.

Le TEmoIN: Autre chose qu’il ne faut pas oublier. Aucun de ces trains ne
peut étre supprimé sans l'autorisation de la Commission des chemins de fer.

L’hon. M. Robinson.

D. 8i je comprends bien, ces propositions reposent sur un idéal purement
ferroviaire sans tenir compte de la facon dont les villes ou le pays seront traités.
—R. Oh! non. Nous avons tenu compte des intéréts des endroits intéressés.

~ D. En tous cas, il s’agit d’une entreprise ferroviaire idéale?—R. Oui, mon-
sieur.

D. Et il est possible, peut-étre probable, que plusieurs de ces propositions
ne soient, pas pratiques.
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L’hon. M. Hate: Pourquoi? .

L’hon. M. Ropixson: Le fait seul que le témoin refuse de les révéler,—et il
a raison, & mon sens,—dit assez que certains endroits sacrifiés vont apporter une
opposition trés forte, et je me demande si ces propositions pourront &tre appli-
quées quand elles auront & affronter la Commission des chemins de fer et le
pays. Sont-elles d’application possible?

L’hon. M. CaLper: Affaire d’opinions. A mon avis, le principe que le séna-
teur Dandurand désire faire adopter est parfaitement ra1§0nn-able, a savoir, que
nous devrions nous efforcer d’entrer dans le détail, si possible, de toutes ces gion-
nées; mais le calcul des milles de voies ferrées ne compte que pour un sur quinze.
Or on nous a déja rappelé qu'il reste dix-huit témoins & interroger; tous doivent
traiter de sujets identiques, et si nous entreprenons de scruter cqnvena:blement
le détail de ces données-ci, il nous faudra poursuivre le travail jusqu'a la fin.
Impossible de s’arréter & moitié chemin; il fautﬂa.ller Jusqu’gu’ bout., Tout ce que
je désire c’est de trouver un procédé qui e;mpeche le Comité de s’embourber et.
de n’aboutir & aucune conclusion cette session.

L’hon. M. Rosixson: Je voulais demander au témoin si vraiment ces pro-
positions sont d’ordre pratique.
Le Témoin: Oui.

IL’hon. M. McRaE: La proposition de M. Meighen est la seule logique. Le
sénateur Dandurand prétend qué nous devrions renvoyer ces données_ aux ex-
perts. Nos experts sont la Commission des chemins de fer. Ne pourrions-nous
pas prendre une tangente en soumett&nt les données détaillées du Pacifique-
Canadien et du National-Canadien aux experts de la Commission des chemins
de fer qui, & leur tour, pourront témoigner sur les divergences entre les deux. Le
probléme se trouverait ainsi pour nous beaucoup plus clair que tous ces détails
sans fin. Nous sommes surchargés de détails.

A ce propos, je prends le parcours des wagons-voyageurs. Nos renseigne-
ments d’aujourd’hui trahissent une divergence, une réduction de 12 p. 100. Voila
ce qui me reste & 'esprit en consultant les chiffres d’ensemble. Si nous entrons
dans les détails nous nous embarquons dans une entreprise sans issue. Pourquoi
ne pas confier la chose a nos experts de la Commission de chemin de fer, quitte a
les entendre ensuite sur ce qu’est la proposition du National-Canadien et celle
du Pacifique-Canadien et sur I’écart entre les deux?

L’hon. M. DanpuranDp: J’appelle votre attention sur ceci: nous transférons
ainsi & la Commission des chemins de fer une partie des témoignages rendus ici
et sur lesquels ces experts peuvent peut-étre se faire une opinion plus juste que
nous puisque ce sont des experts; mais alors le plaidoyer du National-Canadien
devra étre fait & la Commission et non devant nous. Et je me demande si
nous ne remettons pas cette enquéte aux mains de la Commission des chemins
de fer.

L’hon. M. McRag: Non. Si je comprends bien, le témoin traite présente-
ment du  chiffre d’ensemble, et nous transmettons seulement les détails & un.
organisme intelligent et expérimenté d’experts en lui demandant de nous conseil-
ler sur ces détails.

L’hon. M. DaxpuranDp: La Commission des chemins de fer n’exigera-t-elle
pas de se faire communiquer ces détails?

L’hon. M. Haia: Sirement.

L’hon. M. DaNDURAND: Mais alors je reviens & ceci. Le Pacifique-Cana-

dien dit: “Nous pouvons économiser $75,000,000 en désaffectant 5,000 milles de
voies ferrées. ..

Quelques hon. sENATEURS: Non.
[M. R. G. McNeillie.]
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IL’hon. M. DANDURAND: ..."“et en supprimant un certain nombre de trains.”
" Or cette déclaration devra aller & la Commission des chemins de fer, qu'il s’a-
| gisse de coopération, ou d’unification, et la Commission devra décider. Le Paci-
| fique-Canadien ayant déclaré pouvoir économiser $75,000,000, ne lui appartient-
il pas de justifier cette assertion ici méme? Il dit: “Nous vous soumettons une
estimation générale, mais nous ne vous dirons pas quels trains nous retirerons de
.~ ]a circulation ni quelles voies nous désaffecterons parce qu'il serait imprudent de
le faire; il vous faut accepter notre affirmation générale.” A mon avis, la pru-

| dence doit s’effacer. Nous sommes en face de faits, et nous les voulons en

entier. Le Pacifique serait tenu de les communiquer & la Commission des che-

I mins de fer, alors pourquoi pas ici méme?

Le National-Canadien affirme pouvoir peut-étre abandonner 2,000 milles

[ de voies. Qu’il nous dise ou sont ces 2,000 milles. Il reste 3,000 milles & étudier.

. Le Pacifique-Canadien va-t-il déclarer: “Nous consentons & céder sur les 3,000
~ milles et & accepter 2,000 milles?” Ce Comité a certainement le droit de s’en-
quérir de tous les faits et de les scruter. Je ne prétends pas qu’il nous faille
~ étudier tous les mouvements d'un train, toutefois, chaque mouvement des trains
est indiqué en détail afin d’arriver & un chiffre global. Tout cela ne devrait-il
pas étre devant le Comité? ;

L’hon. M. Murpock: Monsieur le président, je suis absolument d’avis qu’on

| ne devrait pas demander aux chemins de fer d’indiquer du doigt & la population

ce qu'ils se proposent de faire exactement et de soulever par 1a une tempéte
de récriminations ou de ressentiment. Toutefois, les tableaux que nous avons
sous les yeux contiennent cinq item qu’il conviendrait de se faire expliquer car
~ ils visent tout le territoire compris entre Toronto et Windsor; nous devrions
- savoir comment le service sera effectué car nous savons déja que la mise en
- commun existe entre Woodstock et Windsor. Page 1, “détails des réductions
a effectuer en train-milles (voyageurs), calculs revisés,” nous constatons
qu’entre Montréal et Windsor il y a quelque 1,175,000 train-milles & économiser.
Un peu plus loin, entre Toronto et Windsor, économie possible de 117,294 milles.
A la page suivante, sous le titre: “Détail des réductions de train-milles (voya-
- geurs) effectuées depuis 1930”, on trouve une autre réduction de 46,556 milles
- a effectuer entre Toronto et Windsor. Puis a la page suivante. . .

M. Bicear: Page 4.

L’hon. M. Murpock: Oui. La page 4 est la deuxiéme apres celle dont je
parlais.

Le présmeENT (’hon. M. Beaubien): Vous avez parlé de la page 2. Allez-y.
~ Excusez-moi de vous avoir interrompu. i

L’hon. M. Murpock: Les pages ne sont pas toutes numérotées.

L’hon. M. Horsey:

D. Votre compagnie a-t-elle fait des calculs.. .

L’hon. M. Murpock: Un moment.

L’hon. M. Horsey: Je croyais que vous aviez fini.

L’hon. M. Murpock: On ne peut jamais finir sa pensée ici. Nous venons
done & la deuxiéme page suivante, au titre: “Calcul des réductions possibles
sur le double emploi des train-voyageurs basé sur le trafic de 1937”; le deuxiéme
chiffre est de 565,678 milles entre Toronto et Windsor. Cela fait done cing
allusions & Windsor. Comment va-t-on économiser,—par dualité ou par unifi-
cation,—entre Toronto et Windsor? Nous avons certainement le droit de le
savoir.

Le TémoiN: Je puis vous Uexpliquer.

L’hon. M. Carper: Mais vous ne pouvez vous arréter 1a; si vous entrepre-
nez une section il vous faut les entreprendre toutes.
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L’hon. M. Murpock: Pardon. Le Comité a déja entendu des dépesitions
3 Deffet qu’avee 'unification on ne se propose nullement d’abandonner les'vmes
du National-Canadien entre Détroit et Chicago, ou entre Port-Huron et Chicago.

Le Témoin: Oh! non.

L’hon. M. Murdock: ; .

D. Vous allez trouver ce renseignement au dossier; vous y verrez aussi que

le Pacifique-Canadien se propose d’utiliser le tunnel du Michigan Central et ses
voies pour pénétrer a la gare de I'Illinois C.entral’a. Cl}lcago. Ce que je désire
savoir ce matin est la facon dont tous ces milles désignés aux cinq item spécifiés
entre Toronto et Windsor vont s’économiser;‘ si les trains vont emprun_ter les
voies du Pacifique-Canadien ou celles du Natlonal-.Car,lad'len‘._?——R. J’e puis vous
expliquer la situation. Dans les calculs pour 1937 il s’agissait en définitive des

voies du National-Canadien.

L’hon. M. Robinson:

D. Quelle page?—R. Page 5.

L’hop. M. Haie: Ce devrait étre la page 3, si on ne compte pas la pre-
miére page. i

Le Timoin: En tous cas, elle porte Pen-téte: “Calcul des réductions possi-
bles des services de train-voyageurs faisant double emplo§ basé sur le traﬁ'c de
1937”, et on y donne le Transcontinental comme fournissant, 892,000. milles.
Liitem “Toronto-Windsor, 565,678 milles” repose sur l’abandon projeté du
Pacifique-Canadien entre Woodstock et Walkerville seulement et des trains
fonctionnant sur le National-Canadien.

I’hon. M. Murpock: Je suis aise d’entendre cela. C’est le premier item
que j’aie depuis le commencement. Mais ol est la preuve?

Le prESIDENT (I’hon. M. Beaubien): Puis-je exprimer un avis? Il semble
y avoir deux courants d’idées ici, et il faut choisir. Le sénateur Dandurand
a parfaitement raison au point de vue légal, & savoir, qu'il vous importe de
prouver votre thése. Le Pacifique-Canadien doit prouver ses dires, et 'l y
tient il lui faut prouver 'économie de chaque boulon du chemin de fer et de
tous les item d’importance nulle si le Comité poursuit ses recherches a la loupe
jusqu’au dernier détail. Par ailleurs, il invoque I'impossibilité de le faire. Or,
il nous faut découvrir un moyen raisonnable de sortir d’embarras si nous vou-
lons vraiment avancer. Nous exigeons nous renseigner suffisamment mais nous
ne devons pas exiger des renseignements qui rendent notre enquéte futile et
impossible. Puis-je demander & M. McNeillie si ma proposition est juste ou
non? Quand vous dites que vous allez enlever un certain nombre de milles sur
un certain parcours, celui d’'Halifax & Montréal, par exemple, page 1, vous
déclarez vouloir supprimer environ 115,000 milles.

Le TEmoin: C’est 1a la proposition de 1930.

Le président (’hon. M. Beaubien) :

D. Supposons que cette déclaration vienne du National-Canadien et que
vous ayez en mains les renseignements que vous avez, si ces chiffres étaient
irraisonnables; pourriez-vous le prouver?>—R. Je puis prouver que mes données
sont parfaitement raisonnables.

D. Non, non. Je demande, pour le National-Canadien, occasion d’exa-
miner ces données.—R. Oui, monsieur.

D. Vous connaissant comme je vous connais, je vais vous poser cette ques-
tion: quand le National-Canadien aura ces données sous les yeux et qu'il saura
que vous vous proposez d’éliminer 115,258 train-milles du service Halifax-
Montréal, sera-t-il assez renseigné pour pouvoir venir nous dire & nous que ce

[M. R. G. McNeillie.]
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. chiffre est irraisonnable et qu’il ne faut pas l'accepter, si tel est son sentiment?—
~ R. Il pourra vérifier nos données.

Le priEsmENT (’hon. M. Beaubien): Messieurs, je vous soumets humble-
ment idée que pour linstant. ..

IL’hon. M. DanpuranD: Voulez-vous me permettre, en réponse & cette argu-
 mentation. . .
Le prEsmENT (I'hon. M. Beaubien): Je n’ai pas terminé. Ne voulez-vous
pas que je termine? -
T’hon. M. DaNDURAND: Je désire poser une question. Quand le témoin
déclare que l'on peut éliminer 115,258 milles entre Halifax et Montréal, je
désirerais savoir sur quelles routes on fera des changements?

Le président ('hon. M. Beaubien):
D. Vous savez sans doute parfaitement sur quelles routes vous voulez sup-
primer ces milles?—R. Oui, monsieur.

3 D. Et vous permettez & vos concurrents, a vos amis, devrais-je dire, de
* discuter ces données, & discrétion?—R. Oui.

Le prEsipENT (I’hon. M. Beaubien): Dans ce cas je propose d’aller de
lavant. Les représentants du National-Canadien écouteront et noteront; ils
pourront ensuite se présenter devant nous, analyser les données de M. McNeillie
et dire & quel endroit ces données sont irraisonnables. Nous pouvons certaine-
ment juger entre les deux sans aller jusqu'au dernier boulon de chemin de fer.
Je propose que pour faire un travail effectif nous permettions au Pacifique-
Canadien de terminer son argumentation et permettions ensuite au National-
Canadien de la réfuter. Il aura toute liberté de le faire et nous serons parfai-
tement libres d’accepter ses conclusions.

L’hon. M. Corg: J’aimerais & voir le National-Canadien faire plus que de
critiquer ces données. Je voudrais que les représentants du National-Canadien
étudient la situation sur la ligne Halifax-Montréal, par exemple, en y mettant
de la conscience et du sens pratique, et nous disent ensuite s'il est possible
d’économiser des train-milles et dans quelle mesure. A mon avis ce devrait
étre 1a l'attitude du National-Canadien en attaquant le probléeme.

Le prESIDENT (I’hon. M. Beaubien): Cette attitude doit, j'imagine, entrer
dans sa réfutation. :

L’hon. M. Cot#: Il ne s’agit pas ici de prétentions et de défense.

Le trés hon. M. MercHEN: Ce ne devrait pas.

) L’hon. M. DaxpURAND: Je me demande si le témoin ne pourrait pas nous
dire sur quelles routes I'économie de 115,258 train-milles doit s’effectuer. Cette
économie entrainera peut-étre l'enlévement d'un certain nombre de milles de
rails.

Le priéssipENT (I’hon. M. Beaubien) : Si 'on me posait cette question, je la
trouverais parfaitement logique.

Le méimoin: Monsieur le sénateur, notre sentiment est celui-ci: nous ne
- pouvons nous placer aujourd’hui dans la situation de renseigner le public sur
. nos intentions quant aux trains & supprimer définitivement. Le temps venu
d’agir, 'administration unifiée prendra une décision. Elle pourra décider diffé-
- remment, sous certains rapports, de ce que nous avons proposé. Toutefois, nous
croyons nos données raisonnablement exactes et si certains des trains que nous
avons jugé devoir supprimer ne sont pas en définitive ceux qui le seraient,
d’autres seraient enlevés. Nous refusons de fournir ces données au public car
il pourrait s’ensuivre des embarras sérieux pour nous.

59135—2
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L’hon. M. Calder:

D. Prenons la situation entre Winnipeg et la fcéte des Lacs. On,y t;oyve
trois grandes lignes. Vous prétendez, en somme, qu’il n’§x1ste aucune nécessité de
ces trois lignes pour les train-milles qui y existent présentement?—R. Exacte-
ment.

D. En d’autres termes, il est probable qu'il y aura économie par l'unifica-
tion?—R. C’est notre prétention.

D. Clest-a-dire qu'il est possible d’aménager le transport de telle facon que
de toute nécessité il y ait économie? Mais, si je vous comprends bien, vous
refusez de vous laisser lier ici, 14 et partout dans le pays, sur les endroits précis
ol cette économie s’effectuera. Ainsi prenons la route Montréal-Halifax; il y a
trois lignes; or vous déclarez, somme toute, qu’il peut s’effectuer des économies
sur cette route par l'unification?—R. En effet. . ;

D. Et que cette économie s'effectuerait, quelle que soit celle des deux lignes
que vous utiliseriez?—R. Oui.

L’hon. M. Haig:
D. Pouvez-vous nous dire ce que vous pouvez dire? Ce sera peut-étre tout
ce.que nous exigerons de vous. Si ca ne suffit pas, nous pourrons toujours
demander davantage.

Le priésstoENT (I’hon. M. Beaubien) : Vous revenez & ma proposition. Ecou-
tons le témoin, aprés quoi le National-Canadien le réfutera.

L’hon. M. DanpuranDp: Il réfutera certains points. Les données devront
étre assez claires pour que le National-Canadien puisse les réfuter.

L’hon, M. Carper: Une derniére question a laquelle je prierais le sénateur
Dandurand de répondre. A propos de cette analyse détaillée, non seulement de
ces données-ci mais de la multitude d’autres que I'on va nous exposer, combien
de temps allons-nous y consacrer?

Le présipENT (I’hon. M. Beaubien): Vous adressez-vous au président?

L’hon. M. Catper: Non, au sénateur Dandurand. Je désire savoir si le
Comité pourra jamais terminer son travail. S’il ne le peut pas, je crois qu’une
Commission royale, ou tout autre organisme, devrait étre instituée avee mission
d’entrer dans tous ces détails et d’en finir avant la prochaine session du Par-
lement.

L’hon. M. DaxpuranDp: Il devrait étre trés facile, au témoin, de nous dire
sur quoi reposent ces données de réduction de train-milles entre Halifax et
Montréal, et ainsi de suite. Quelles routes seront touchées?

L’hon. M. Carper: Mais je désirerais une réponse & ma question. Si le
Comité ne prévoit pas pouvoir terminer son enquéte & cette session-ci, je ne
suis pas disposé a siéger ici des semaines et des semaiens pour n’aboutir & rien.
Or je suis d’avis qu'il nous sera absolument impossible de terminer 'enquéte
avant la prorogation du Parlement, méme sur ce point de notre enquéte. Et
alors quelle est la raison d’étre de nos délibérations? ' Si I'on désire nous placer
dans une position telle que nous ne puissions terminer I'enquéte cette session-ei,
qu’on nous le dise. Il faudra des semaines, des semaines et des semaines pour
terminer I'enquéte dans le sens indiqué.

L’hon. M. Murdock:

D. Puis-je poser une question? Ces données reposent sur l'idée d’unifica-
tion et d’abandons de lignes, n'est-ce pas?—R. Oui, monsieur. Mais certains
abandons de lignes ne dérangeraient rien & nos caleuls,

L’hon. M. Carper: Je demande la réponse & ma question.

[M. R. G. McNeillie.]
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L’hon. M. Horsey:

D. La réduction serait-elle considérable. . .

Le présmENT (I’hon. M. Beaubien): A moins qu’on ne pose des questions
qui éclairent considérablement le débat, je suggérerais de permettre au témoin
de poursuivre son témoignage.

L’hon. M. Horsey: Le président se propose-t-il de distinguer entre les
questions qui éclairent le débat et celles qui 'embrouillent?

Le priésmENT ('hon. M. Beaubien): Plus tard, sénateur, vous aurez toute
liberté d’éclairer & vous seul le débat.

L’hon. M. Carper: Monsieur le président, j'attends une réponse. ..

Le présipENT (I'hon. M. Beaubien): Pas d’anarchie en cette enceinte.

L’hon. M. CaLper: Je demande & notre avocat qui a plus ou moins la
direction de cette enquéte combien de temps il va falloir pour terminer l'enquéte
avec ce procédé.

L’hon. M. Murpock: La réponse est: “Je l'ignore”.

L’hon. M. Carper: Non. .

L’hon. M. DANDURAND: Avez-vous reconnu, sénateur Calder, que le témoin
devrait nous dire dans son témoignage par quelles routes il s’engage?

I’hon. M. Carper: Ce n’est pas ce que vous avez demandé.

L’hon. M. DANpURAND: Oul. 4

L’hon. M. CaLper: Tel que je le comprends, le témoin a fait une estimation
de tant de millions de dollars que l'on peut économiser en train-milles. Maint-
tenant, on nous propose de faire la répartition de ces économies, Mais pour y
arriver il faudrait s’arréter & considérer chaque train qui circule au pays. ..

L’hon. M. Mugrpock: Pas nécessairement,

L’hon. M. CaLper: Pour voir ou il va.

L’hon. M. Murpock: Clest ridicule.

Le prESENT (I’hon. B. Beaubien): La question est abandonnée.

L’hon. M. Cauper: Est-elle abandonnée?

Le présipENT (I’hon. M. Beaubien): Oui. Le sénateur Dandurand veut
connaitre maintenant quelles sont les routes intéressées.

I’hon. M. CaLpEr: Bien, vous devrez considérer chacun de ces trains de la
méme maniére. Vous ne pouvez pas vous arréter & trois ou quatre. Si vous
devez faire la répartition de ces chiffres, il va falloir décomposer chacun de ces
item que nous avons ici €t chacun comporte le réacheminement des trains.

Le présmENT (’hon. M. Beaubien): La question ne va pas aussi loin que
dans l'autre cas. Le sénateur Dandurand veut savoir quelles sont les routes
intéressées. Si le témoin nous dit qu’il n’est pas raisonnable de lui poser cette
question, le Comité en décidera.

L’hon. M. DanpuranD: Le colonel Biggar vient justement de poser une
question. . .

M. Bicear: On m’a averti que la question que j'ai posée -et qui a amorcé
la discussion est une question a laquelle le témoin prétend ne pas pouvoir
répondre.

Le Témorn: Voici ce que je pense: notre cause serait mal vue du public
si nous allions communiquer des renseignements détaillés au sujet de cette
estimation. Un témoin va me suivre et il vous donnera certains détails finan-
ciers & ce sujet. De plus, les autres témoins, du moins la plupart d’entre eux,
si je comprends bien, seront en état de vous donner tous les autres chiffres
ainsi que la répartition dans les cas ou il n’existe pas de concurrence. Mais,
dans la présente situation, il y a certainement de la concurrence et c’est une

question trés sérieuse pour nous.
59135—23
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L’hon. M. Haie: Ne pourrions-nous pas laisser M. McNeillie user de son
jugement et nous donner autant de renseignements qu’il peut? Ensuite, nous
appellerions les hommes du National-Canadien et nous jugerions qui des deux
nous donne la meilleure estimation.

M. Biggar:
D. Avez-vous d’autre chose & ajouter?—R. Non. Tous les renseignements,

colonel Biggar, sont contenus dans ce mémoire.

(E. G. O'Briex est rappelé.)

L’hon. M. Hardy: 3

D. Allez-vous lire tous les documents que vous avez dans cette liasse?—R.
Non. Le Comité m’a demandé de déposer ces milliers de feuilles de travail.

M. Bicear: Vous n’avez pas besoin d’ouvrir la liasse, je crois.

D. Avez-vous un mémoire couvrant la situation, la situation générale?—R.
Oui. :

M. Brieear: Je puis dire qu’il g’agit ici du document C, page 444, réduction
estimée des train-milles (marchandises), des train-milles (mixte) ou autres
train-milles. M. O’Brien avait traité en partie la question des train-milles (mar-
chandises), et devait revenir aujourd’hui avec un mémoire nous donnant les ren-
seignements sous une forme sommaire.

D. Vous avez ce mémoire devant vous, monsieur O’Brien?—R. Oui. Plu-
sieurs questions ont été posées. Prendrons-nous maintenant celle de la compa-
raison. . .

D. Vous pourrez aborder ces différentes questions. Vous les trouverez  la
page 718 et aux pages suivantes du compte rendu—R. La question & la page 718
est une demande de comparer les chiffres contenus dans le document C, page 444,
du Pacifique-Canadien, avec ceux du document 1, page 512, du National-Cana-
dien. Vous noterez que le document 1, du National-Canadien, page 512, fait
voir les économies en dollars, tandis que le document C du Pacifique-Canadien,
page 444, fait voir les économies en unités, soit une réduction du nombre de
train-milles (marchandises), de train-milles (mixte) ou autres train-milles et du
nombre de wagon-milles pour le trafic-marchandises. Afin de faire une compa-
raison entre ces deux pieces qui serait de quelque utilité pour le Comité je désire
aussi référer aux pages 534 et 535 pour plus amples détails sur les chiffres du
National-Canadien, c’est-a-dire les chiffres inscrits & la page 512.

L’hon. M. Haig:
D. Que sont les pages 534 et 535?—R. Elles renferment des détails addi-
tionnels faisant partie de I'état général de la page 512.

M. Biggar: :

D. Vous devrez référer aux chiffres spécifiques de la page 512 que vous
traitez et expliquez de quelle maniére ils sont amplifiés aux pages 534 et 5352
—R. A la page 512 vous trouverez que la premiére rubrique couverte par le
document C du Pacifique-Canadien est la question de 'abandon de lignes. Si
vous tournez a la page 534. .. ‘

D. Dites-nous ou se trouve I'item relatif & I’abandon de lignes?—R. A lar-
ticle IV, page 512, le quatriéme item.

il D. Et le chiffre est de $4,300,000 pour le trafic d’'une année normale?—R.
ui.

D. Et maintenant vous retournez aux pages 534 et 535 pour cela?—R. Il est
encore question du réacheminement du trafic aux pages 542 et 543. A la page
512 vous voyez seulement le total en argent, mais & la page 534 vous avez le
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service de trains qui est décomposé entretien des voies et ouvrages et service
des trains. Cela permet pour ce qui concerne les unités du Pacifique-Canadien,
une meilleure comparaison que le montant total inserit & la page 512. A la page
542, si vous additionnez les deux item des services de trains-mixtes et de trains-
marchandises, qui sont ceux dont il est fait mention pour le Pacifique-Canadien
a la page 444, vous obtenez un total de $884,066. Y y !

D. Je ne vous suis pas—R. Il y a un item de $822,094, train-milles (mixte)

et $61,972 wagon-milles (marchandises).

Le président (I’hon. M. Beaubien) :
D. A quelle page?—-R. A la page 534. ; :
D. Ensuite vous avez parlé d'une autre page?—R. Puis, de nouveau a la
page 535, vous verrez le réacheminement du trafic. Il y a 13 un total de

$1,495,620, & l'article 1.

M. Buiggar:

D. Ce chiffre de $1,495,620 a-t-il été comparé avee celui du Pacifique-
Canadien?—R. Pas tout & fait, non. A la page 535 les deux item du bas s’appli-
quent aux services d’eau. Enlevez $300,000 de ce montant et vous avez
$1,195,620, ce qui est comparable avee le chiffre du Pacifique-Canadien.

D. Avec le chiffre du Pacifique-Canadien de?—R. De 2,108,175 train-milles.

D. Il y a entre vous une différence d’a peu prés 200,000?—R. Non, de
1,000,000. '

D. Oui—R. Il v a d’autres détails au sujet de cette question particuliére
du réacheminement du trafic aux pages 542 et 543. Vous noterez & la page 542
la rubrique “Matériel libéré par le nouveal acheminement des trains vers la
voie principale”.

D. Oui—Dans cette section vous verrez les détails du réacheminement et
vous voyez & la page 543 que ’économie en locomotive-milles est de 980,544.
Les locomotive-milles, naturellement, ne sont pas exactement comparables aux
train-milles, mais nous avons ces chiffres & la page 535 de $1,495,620 en argent,
et les 980,544 locomotive-milles, ce qui ferait d’aprés ma propre estimation
1,000,000 de train-milles ou de locomotive-milles & comparer avec les 2,000,000
du Pacifique-Canadien.

D. Et quel est le résultat de tout cela?—R. Vous trouverez les détails & la
page 542. Ils font voir que la ou le trafic doit étre réacheminé,—cela est com-
parable avec l'état que vous aviez devant vous vendredi dernier et qui faisait
voir tous les détails de la Nouvelle-Ecosse & Montréal. Nous avions vingt-cing
item. Vous noterez que le National-Canadien a trois endroits ou le trafic devait
_étre réacheminée.

D. Oui—R. Je ferais une comparaison avec l'estimation du Pacifique-
Canadien et ces trois endroits communs aux deux chemins de fer.

D. Cela aurait son utilité.—R. Le premier point mentionné pour le National-
Canadien est Kamloops & Vancouver. Si vous allez & la page 542 vous trouverez
une colonne avee le titre “Acheminement actuel” et une autre colonne avec le titre
“Acheminement projeté”. Le colit total est inscrit mais 1’économie n’a pas été
calculée. Je puis vous donner les chiffres pour le premier cas, de Kamloops a
Vancouver, 498,726.

L’hon. M. Calder:

D. Mais ce n’est 12 qu'une estimation?—R. C’est 'estimation ou caleul de la
compagnie.

D. Comment le Comité sait-il que ces chiffres sont exacts?—R. Je puis vous
en convainere dans un instant, je crois.

D. 8i nous devons fractionner cet item je veux étre slir que les chiffres sont
exacts?—R. Iei, comme vous voyez, ce sont des locomotive-milles. Quant &
savoir comment on est arrivé & ces chiffres, je n’en sais rien. Si j’avais, au sujet
de ses lignes, les renseignements que la compagnie posséde. . .
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D. Quelle est votre propre estimation?—R. Notre propre estimatipn ét.ait de
100,000 train-milles de moins seulement. Vous noterez que notre estimation de
vendredi était de 398,000 train-milles.

M. Bwgar: ) '
D. L’état que nous avons eu vendredi dernier et auquel vous référez mainte-
nant est la Piéce n°® 52, a la page 750?7—R. Oul.

L’hon. M. Calder:

D. 100,000 train-milles?—R. A la page 750, entre Kamloops et Vancouver,
la réduction du nombre de train-milles (marchandises), de train-milles (mixtes)
et autres train-milles, est portée & 398,000; tandis qu’a la page 542, sur le mg‘ame
parcours, le National-Canadien prévoit une réduction de 498,000 locomotive-
milles.

D. Laquelle est exacte?

M. Biggar:

D. Je suppose que vous voulez faire voir que vos chiffres sont approximative-
ment les mémes?—R. Oh, non. Notre estimation est bien inférieure & celle du
National-Canadien.

D. Vous avez une différence de 25 p. 100.

L’hon. M. Calder:
D. Ou est le tort>—R. Notre estimation était loin d’étre exagérée, peut-étre
était-elle faible, mais nous voulions faire une estimation modérée.
D. Mais comment savez-vous que c’est une estimation modérée?—R. Les
comparaisons l'indiquent, je crois.
D. Pas nécessairement.

Le président (I’hon. M. Beaubien) :

D. Dans tous les cas, monsieur O’Brien, vous enlevez moins de milles que
le National-Canadien, voila pourquoi vous dites que votre estimation est modé-
rée?—R. Ce n'est pas la raison, mais notre estimation est modérée parce que je
connais la base sur laquelle je me suis appuyé pour la faire.

L’hon. M. Calder:

D. Alors nous acceptons votre estimation telle quelle, voila tout.—R. Si vous
comparez les trois item vous verrez que les chiffres sont raisonnables en tant que
notre compagnie est concernée.

D. Nous prenons simplement votre parole.—R. Précisément; mais si vous
désirez étudier les autres, je n’ai rien pour établir une comparaison.

D. Nous ne pouvons pas dire qui a raison & moins qu’il en soit ainsi.

M. Biggar: :

D: En un mot, ce que vous voulez établir monsieur O’Brien, ¢’est que dans
ces trois item inscrits & la page 542, il y a 100,000 milles de moins que dans l’esti-
mation du National-Canadien au sujet de l'item n°® 1?—R. Au sujet de litem
n° 1, oui.

L’hon. M. Calder:
D. Pourquoi n’a-t-il pas 300,000 ou 200,000 milles de moins?

M. Biggar:

D. Qu’on nous donne les chiffres. Peut-&tre pourrons-nous y arriver de cette
fagon. Comben de milles au sujet du second item?—R. Au sujet du second item
nous avons estimé. . ;

[M. E. G. O’Brien.]
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D. Quelle est la différence entre les deux? De combien étes-vous au-dessous
du National-Canadien?—R. Sur item n° 2 lestimation du National-Canadien
était de 405,602 locomotive-milles; celle du Pacifique-Canadien, de 131,149,
L’estimation du Pacifique-Canadien est done de 274,000 milles inférieure a celle
du National-Canadien.

D. Passons maintenant au troisiéme.—R. Le National-Canadien avait fait
une estimation de ’économie & réaliser sur le mouvement seulement de Toronto &
Sudbury, tandis que 'estimation du Pacifique-Canadien était basée sur un terri-
toire plus étendu. Nous avons inclus le réacheminement des marchandises &
partir de North-Bay. Cela fait une importante différence au point de vue du
total obtenu. IL’estimation du National-Canadien au sujet du parcours Toronto-
Sudbury n’était que de 76,000 milles, tandis que l'estimation du Pacifique-Cana-
dien, par suite du réacheminement combiné du trafic Sudbury et North-Bay, était

de 140,000 milles.

L’hon. M. Calder:
D. En utilisant les mémes voies?—R. J'ignore les voies que la compagnie

- désire utiliser.

L’hon. M. Robinson:

D. 11 s’agit ici de locomotive-milles?—R. Dans son état le Pacifique-Cana-
dien parle de train-milles mais le National-Canadien parle de locomotive-
milles. Mais quand vous envisagez ces milles au point de vue de la valeur en
argent, ces milles représentent bien prés d’un dollar le mille. Par conséquent, je
suppose qu’il peut y avoir une petite différence, mais elle ne peut pas étre
importante.

M. Biggar:

D. Y a-t-il d’autres points sur lesquels vous voudriez ajouter a votre exposé
de vendredi, monsieur O’Brien?—R. D’apreés la base de ces trois études, qui sont
d’intérét commun aux deux endroits, vu le fait que l'estimation du National-
Canadien est faite aprés trois opérations et celle du Pacifique-Canadien apres
vingt-cing opérations, je crois que cela jettera un peu de lumiere sur le total
indiqué au document “C” relativement & la question du réacheminement du trafic.

D. Quelle lumi¢re jette-t-elle?—R. Au sujet de ces trois item, le National-
Canadien en inscrit 331,000 train-milles ou locomotive-milles de plus que n’en
inserit le Pacifique-Canadien. Sur le reste des vingt-deux 1tem que j’ai étudiés
I'estimation du Pacifique-Canadien est faite d’aprés la méme base, je crois, et
je suis porté & croire qu’il y a d’autres économies qui n’entrent pas dans I’étude
du Pacifique-Canadien. Ces choses se révelent dans la pratique. Dans les con-
solidations qui ont déja eu lieu il a été découvert que de nouvelles économies
étaient possibles plusieurs années apres la consolidation des chemins de fer.

L’hon. M. Horsey :

D. Pourquoi ces estimations seraient-elles faites d’aprés la méme base quand
nous voyons une telle variété dans les résultats?—R. J’avoue qu’au sujet de
I'item n° 2 la différence est trés pronencée. Nous avons pris le trafic autour de
Calgary tandis que 'exposé du National-Canadien inclut le trafic & l'est de la
Saskatchewan-Nord. Une certaine partie de ce trafic pourrait passer par 1a et il
se peut que I’économie soit plus forte que celle indiquée dans 1’étude du Pacifi-
que-Canadien .

L’hon. M. Calder:
~ D. Cela veut dire, alors, que si nous décomposons vos chiffres dans une direc-
tion vous les rétablissez dans une autre?—R. Je ne crois pas qu’il y ait de ehif-
Ifregs dans I'exposé comparatif de ces trois item qui ne soient pas tous trés modérés,
et il y a un certain nombre d’autres item que je pourrais inclure. ..
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D. Si ce Comité réussit a réduire certaines de vos estimations, vous les réta-
blissez en introduisant d’autres choses dont vous n’aviez tenu aucun compte.—R.
Il y en a un trés grand nombre, et méme si je cherchais & vous donner tous.les
détails, aprés une étude approfondie de ce mouvement sous une direction unique,
il y aurait encore d’autres développements.

L’hon. M. Horsey:

D. Pourquoi présentez-vous une cause aussi faible au Comité? Pourquoi ne
pas les inclure?—R. Nous avons étudié nos propres opérations et essayé d’obf)emr
tous les renseignements possibles au sujet des opérations du National-Canadien.

D. Si vous savez qu'il y en a bien d’autres, pourquoi ne pas.les 1pclure dans
votre étude?—R. Je vous parle d'une étude faite en 1932. Si j’avais & refaire
cette étude, ou si j’avais eu plus de temps en 1932, je crois que cette étude serait
beaucoup plus compléte et ferait voir des économies plus importantes.

M. Biggar:

D. Allez-vous aborder l'autre point que nous avons laissé en suspens vendre-
di?—R. Oui. L’item suivant que nous avons laissé en suspens vendredi était
celui des chargements plus forts ou plus lourds des wagons, page 512, et aussi page
444 estimation du Pacifique-Canadien. La comparaison offre une certaine diffi-
culté. Le Pacifique-Canadien avait deux item, consolidation du trafic-marchan-
dises et chargements plus lourds pour le trafic en chargements complets. Si nous
combinons les deux nous trouvons environ 31,000,000 de wagon-milles. Le seul
item comparatif que je puisse découvrir dans I’état du National-Canadien est
celui de la page 535—c’est-a-dire celui que nous discutions,—qui fait voir
61,395,000 wagon-milles.

L’hon. M. Calder:
D. Et combien pour vous?—R. 31,000,000.

M. Biggar:

D. Ou trouvez-vous cela & la page 535?7—R. A la Piéce n° 14, quatridme
item, 61,395, et vous ajoutez trois zéros.

D. 61,000,000?7—R. Et 395,000.

D. Mais vous ne croyez pas que c¢’est une comparaison utile?—R. Oui. La
compagnie a pu inclure quelque chose que nous avons omis, mais notre estimation
était basée sur ce qui pouvait étre fait, & notre avis, tel que nous le voyons, en
1932; et il en était de méme pour I'autre compagnie, je suppose. Mais il y a une
légére différence. L’estimation du Pacifique-Canadien était appuyée sur la pos-
sibilité, sous le régime d'unification, de mettre plus de marchandises dans les
wagons. Voila une chose dont notre propre personnel ou les employés du chemin
de fer sont responsables. Il y a ici quelque chose de singulier. Ces marchan-
dises représentent environ 30 p. 100 du total des wagons chargés et il y a ici de
grandes chances de réduire le nombre de train-milles. Notre estimation est faite
d’aprés le chargement plus lourd des wagons, pour ce qui concerne ces deux item
seulement, et elle représente une augmentation de 1 p. 100, tandis que pour le
Pacifique-Canadien ’augmentation représente 5 p. 100.

L’hon. M. Calder:

D. Comment arrivez-vous & ce 5 p. 100?—R. C’est simplement, une estima-
tion. Notre 1 p. 100, je suppose, était basé sur le fait de savoir oll nous place-
rions nos wagons plus lourds. Ce n’est pas facile de garder vos wagons plus
lourds exactement & 'endroit ot ils sont requis et nous avons pensé que sous le
régime d’unification le pourcentage des wagons plus lourds immédiatement dispo-

[M. E. G. O’'Brien.]
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nibles en cas d’urgence serait plus élevé, comme, par exemple, pour le mouvement
du grain sortant. des ports de la baie. Si pour le mouvement particulier de ce grain
vous avez en disponibilité ces plus lourds wagons vous aurez une diminution mar-
quée du nombre de wagons en circulation. Mais dans le caleul qui a été fait il se
- peut que ce soit moins ou plusde 1 p. 100. Cela dépend de la catégorie du trafic
que vous manutentionnez. ; _
D. En d’autres mots, ce n’est qu'une estimation?—R. C’est une estimation.
D. 11 se peut que cela ne devienne jamais une réalité?—R. Il se peut que les
chiffres soient réellement beaucoup plus élevés.
D. L’augmentation peut étre moins que cela ou beaucoup plus?—R. Oui.
Mais cette estimation de 1 p. 100 était basée simplement sur la capacité du che-
min de fer unifié d’accomplir quelque chose.

L’hon. M. Robinson.:

D. La situation des deux chemins de fer ne s’améliore-t-elle pas méme sans
unification?—R. L’amélioration constitue un probléme excessivement difficile.
J’ai étudié cette question avec beaucoup d’attention et toutes les associations de
chemins de fer s’occupent de ce probléme. Il y a toujours la question de concur-
rence. Elles font ce qu’elles peuvent par elles-mémes. Sous l'unification elles
auraient un plus vaste champ d’action.

D. Et “que le diable emporte le public”.—R. Non, cela n’était pas notre esti- .
mation. Notre estimation de 1 p. 100 était basée entierement sur notre capacité
d’obtenir les plus gros wagons et de les placer ot ils pourraient servir le plus
avantageusement possible; je veux parler des wagons d’une plus grande capacité.
Si vous avez une demande soudaine de gros wagons dans une région et si vous
avez 5,000 wagons dans cette région vous pouvez avoir le nombre de wagons que
vous désirez; si vous n'en avez que 2,500 sur une ligne particulidre, vous ne pour-
rez en avoir que la moitié. '

M. Biggar:

D. Monsieur O'Brien, aux pages 734 & 738 inclusivement du compte rendu,
on vous a demandé de préparer pour aujourd’hui une série d’états par écrit. Le
premier état & la page 734 et se rapportait aux item F & Y inclusivement, & la
Piéce n° 32, page 750; ensuite, au milieu de la page 735, on vous a demandé
d’indiquer aussi loin que possible & quel degré les économies que vous deviez
effectuer dépendaient de I’abandon de certaines lignes; cela devait s’appliquer
aussi & l'item n° 5, & la page 444 et & la page 737 il est référé aux item 2, 3 et 4.
Maintenant, avez-vous les états écrits que vous deviez apporter aujourd’hui?—R.
J’ai Pétat relatif au récheminement du trafic. Ily a...

D. Voulez-vous le lire pour en arriver aux faits?—R. Oui. Mais je n’ai pas
pu le résumer en un seul item comme vous l’aviez demandé.

D. J’éprouve un peu de difficulté & suivre l'effet de votre témoignage dans le
moment.—R. Vous demandez trois ou quatre références et je m’efforce de vous
les donner pour la méme année.

D. Ne pouvez-vous pas d’'une fagon générale prendre tous ces points et en
finir?—R. Je vais faire un effort. Ils ne peuvent pas étre dans le méme ordre.
Pour en finir avec la derniére question, je désirerais résumer la différence. Si
nous comprenons 1'’économie additionnelle, les estimations du Pacifique-Canadien
de la page 444 qui paraissent dans les estimations du National-Canadien, le
résultat serait d’augmenter l'estimation du Pacifique-Canadien de 5,301,000
milles d'un total de 3,596,000.

D. Quand vous parlez de milles, voulez-vous dire des milles de voie ferrée?
—R. Je parle de train-milles. D’aprés l'estimation du Pacifique-Canadien,
P’économie résultant du réacheminement du trafic représente un total de 5,301,000
train-milles. Si nous devions ajouter & cela I’économie additionnelle réclamée
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par le National-Canadien sur les prairies et les chargements’ plu's lourds des
wagons, l'estimation du Pacifique-Canadien serait encore plus élevée, et au lieu
de 5,301,000 train-milles nous aurions un total de 8,897,000 train-milles.

L’hon. M. Calder:

D. Cela augmenterait votre estimation générale de 3,000,000?—1*:&. C_ela
augmenterait notre estimation de tonne-mllles_ de 3,900,009. Notre estlma_tmn
porte sur bien d’autres choses, locomotive-milles, réparations de locomotives.
Nous développons d’abord les unités et plus tard nous aurons ce que cela repré-
sente en argent. 1 3 ?

D. Mais, & un dollar par mille, votre estimation serait augmentée de $3,000,-
000 ou & peu prés?—R. Pour les frais des trains, oui, un dollar par mille. Mais
I'augmentation des économies totales atteindrait probablement un chiffre plus
élevé. Mais c’est une question d’argent que je ne suis pas prét a discuter dans
ie moment.

D. Par conséquent, si vous acceptez ces chiffres, cet item unique vous permet
d’augmenter votre estimation de $3,000,000?7—R. Oui, et il y a beaucoup d’auj;res
économies qui ne sont pas comprises dans l'une ou l'autre étude et qui seraient
effectuées dans la pratique.

Maintenant, 'autre chose ensuite que vous avez mentionnée se trouve a la
page 735. Vous m’avez demandé de préparer une estimation du degré auquel
les économies dépendent de I'abandon de certaines lignes.

M. Bicear: M. Leslie nous dit que tout était pour étre traité & la fois.

Le TémoiN: Oui, vous trouverez la tout ce qui concerne la question d’argent.

Il y a un seul autre point. Dans cet état de la page 750, il y a 43,000 train-
milles qui sont portés au compte créditeur, en d’autres mots, & déduire de notre
état. Si les lignes devaient rester intactes, tout cela disparaitrait. Le total de
2,108,000 en serait augmenté de 43,000.

D. Oui—R. Il reste encore un item, c’est le dernier. Le sénateur Hugessen
g’est informé vendredi du service de Fredericton & Vanceboro et voulait savoir
si certaines lignes devaient disparaitre.

L’hon. M. Hugessen.:

D. Non, non; de Calgary et Edmonton & Vancouver—R. Vous avez posé
une question au sujet de la coopération.

D. J’ai demandé a quel degré les économies que vous aviez prévues en 1932
s’étaient réalisées sous le régime de coopération entre les deux chemins de fer
relativement au chargement du blé entre Edmonton et Calgary et la cote du
Pacifique.—R. Nous n’avons pu réduire ce montant en argent, mais je puis vous
donner le nombre de wagons chargés échangés & Edmonton par année. Les ren-
seignements sont trés intéressants.

D. Ce n’est pas cela que je veux, mais bien le degré de réalisation de vos
prévisions relatives aux économies que vous comptiez faire & la suite du réache-
" minement, du trafic-marchandises—R. Vous avez un échange de 8,000 wagons.
Il serait raisonnable de tabler sur 40 wagons par train-mille dans ce territoire,
ce qui ferait 200 trains. Multipliez cela par la distance de Calgary & Vancouver
et cela réellement représente en argent $1,700,000.

D. Non, non.—R. Cela est compris dans les $1,700,000. Ce sont les écono-
mies qui ont été ou sont en train d’étre réalisées et il en a été tenu compte. Il
s’agira d’une déduction a faire des $75,000,000 dans P’estimation finale.

Mais vous avez posé une question relative au service entre Fredericton et
Vanceboro ou existent déja des facilités communes. Cette situation locale en est
une probablement qui pourrait jeter de la lumiére sur la différence entre le réache-
minement avec I'abandon de certaines lignes et le réacheminement sans abandon
de lignes. Le territoire de Saint-Jean & Vanceboro est desservi par les deux
chemins de fer.

[M. E. G. O’Brien.]
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L’hon. M. Dandurand :

D. De Saint-Jean & quoi?—R. De Saint-Jean & Vanceboro. Vais-je I'indi-
quer?

M. Biggar:

D. Oui, si vous voulez bien—R. Saint-Jean est ici et Vanceboro est & l'ex-
trémité de cette grosse ligne noire. (Montrant sur la carte). Vous noterez que
le Pacifique-Canadien posséde plus bas une ligne allant de Saint-Jean par Frede-
ricton-Junction & Vanceboro. La ligne du National-Canadien laisse Saint-Jean,
passe par Westfield-Beach pour entrer & Fredericton. Pendant quelques années
le trafic du National-Canadien circulait de Saint-Jean & Fredericton et ce che-
min de fer possédait des droits communs de circulation ou des facilités communes
14 ou il passait sur les voies du Pacifique-Canadien de Fredericton-Junction &
Vanceboro. Nous avons maintenant des arrangements en vertu desquels les
trains du Pacifique-Canadien,—il y. avait deux trains de Fredericton & Vance-
boro, le Pacifique-Canadien et le National-Canadien,—pour 1’établissement de
facilités communes de sorte que le National-Canadien ferait livraison de ses
wagons au Pacifique-Canadien, et le trafic circule maintenant sur un train, de
sorte que vous avez grice a cet arrangement une économie résultant de ’établis-
sement de facilités communes.

Cependant, je désirerais signaler ce qui arriverait sous le régime d’une admi-
nistration unifiée. Le National-Canadien suit maintenant cette voie jusqu’a
Fredericton (indiquant sur la carte), et le train est ramené & Fredericton-Junc-
tion et conduit & Vanceboro. Sous une direction unique ce trafie circulerait
directement sur cette ligne jusqu’a Vanceboro. Cela veut dire que la distance
par le Pacifique-Canadien de Saint-Jean & Fredericton-Junction est de 44 milles.
Par le National-Canadien la distance est de 106 milles. Sous une administration
unifiée ce trafic n'aurait que 44 milles & parcourir contre 106 milles par la route
présente.

D. Pouvez-vous nous dire si ce trafic circulant sur ces 106 milles est impor-
tant?—R. Oui, ce trafic est important. Il y a le mouvement des pommes de terre
et du bois du Nouveau-Brunswick qui se fait par cette route. Nous savons le
nombre de trains qui circulent et en 1930 quand ces chiffres ont été pris je crois
que 628 locomotives du National-Canadien étaient en service dans cette section.

D. Dites-moi pourquoi les gens expédient des marchandises par le National-
Canadien de Saint-Jean & Vanceboro quand leur expédition doit faire 60 milles
en-dehors de leur route?—R. Tous ces wagons ne proviennent pas de Saint-Jean;
le train s’y forme, mais les wagons en grande partie contiennent des pommes de
terre venant d’endroits a l'est de Saint-Jean et quelques-uns, c’est possible,
appartiennent au local de Saint-Jean. Je ne serais pas surpris de voir compris
dans cela une bonne partie du trafic venant de Iille du Prince-Edouard et du bas
de la Nouvelle-Ecosse.

Le président (I'hon. M. Beaubien) :

D. Il n’en colite pas plus cher de voyager sur ces 100 milles du National-
Canadien que sur les 40 milles du Pacifique-Canadien?—R. Non, rien de plus.
Mais le point est que sous le régime d’unification ce trafic circulerait sur une
distance plus courte et on pourrait réaliser de plus fortes économies. Voild une
des études que nous avons négligé de faire en 1932 et il peut se présenter de nom-
breuses autres situations. Cela vous montre la différence, je crois.

D. Avez-vous le tonnage et les routes sous ce dernier rapport? N’est-ce pas
ce qui vous a été réellement demandé, & la page 734 du compte rendu?

M. Biggar:
_D. Vous n’avez rien d’autre en fait d’exposé?—R. Oui, je vous le fais par-
venir.,



806 COMITE SPECIAL

D. Vous n’en avez qu’une copie? Ce que vous m’avez passé, apparemment,
sont les détails concernant les mouvements d’endroits de la Nouvelle-Ecosse &
destination de Montréal et & l’ouest, de Saint-Jean & Montréal, Fredericton &
Vanceboro, et le reste, suivant la liste qui se trouve a la Piece n°® 52, page 750.
Est-ce bien cela?—R. Oui. [

D. Nous n’avons pas besoin de parcourir ce document, je suppose. Allons-
nous le noter et le laisser & la disposition des membres du Comité qui désireront

le consulter?

L’hon. M. Calder:

D. Indique-t-il des économies?—R. Oui.

Le prEsENT (’hon. M. Beaubien): Réacheminement pour les fins d’écono-
mie.

L’hon. M. CaupeEr: Ne décomposerons-nous pas ce chiffre? Si nous accep-
tons celui-1a, pourquoi ne pas accepter tous les autres?

Le présipENT (I’hon. M. Beaubien) : C’est ce que nous ferons.

L’hon. M. CaLpEr: J’aimerais bien avoir une déclaration & ce sujet.

M. BigGar: En lirai-je un?

L’hon. M. Carper: Nous revenons exactement au méme point. Voiei une
estimation relativement au réacheminement. Quelle est 'estimation? Quel est
le total de 1’économie, monsieur O’Brien?

Le Témoin: Le total de 1’économie compris dans l’estimation du Pacifique-
Canadien était de 2,108,175 train-milles et 27,491,186 wagon-milles (marchan-
dises).

L’hon. M. Calder:

D. Et les 27,000,000 de wagon-milles (marchandises) représentent $27,-
000,000?—R. Non. Les train-milles sont d’un dollar du mille, mais non pas les
wagon-milles (marchandises). Ceci représente environ $2,000,000.

L’hon. M. CaLpEr: Je suis bien disposé a accepter cette estimation, mais
J’avais 'impression que le Comité devait décomposer le chiffre de cette estimation.

Le prESIDENT (’hon. M. Beaubien): Vous n’insistez pas sur ce point?

L’hon. M. CarpEr: Non. Mais nous devons étre logiques. Nous pourrons
revenir sur ces chiffres, monsieur le président, si nous commencons par décom-
poser les autres,

Le prESIDENT (I’hon. M. Beaubien): Nous passons & un régime de raison.

L’hon. M. HueessEN: Au moins dans ce cas-ci nous avons les détails des
routes et des chiffres.

L’hon. M. CaLpER: Apres tout, c’est une simple estimation. Et si nous en-
trons dans les détails de cette estimation nous pourrons constater qu’il s’agit
seulement de $1,000,000 au lieu de $2,000,000.

Le prEsENT (I'hon. M. Beaubien): Cet avancé suffit, je suppose, pour per-
mettre au National-Canadien de le critiquer.

L’hon. M. Daxpuraxp: Non. Les fonctionnaires du National-Canadien
disent que le tonnage de chaque route n’est pas donné, par conséquent cela
serait inutile pour les fins de la eritique.

L’hon. M. Calder:

D. Le tonnage aurait-il un effet quelconque? Il n’y aurait pas de différence
avec des wagons remplis ou vides?—R. Si les wagons sont chargés vous en voyez
Peffet dans vos train-milles. Ce que les locomotives peuvent remorquer, c’est-a-
dire le nombre de wagons & la suite d'une locomotive dépend & un fort degré de
ce qui se trouve dans les wagons. :

[M. E. G. O’Brien.]
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D. Mais votre estimation ne tient pas compte de tout cela?—R. Ah, oui, au
contraire. Il faudrait tenir compte du nombre de tonnes brutes & manutention-
ner. En certains cas, ce facteur est négligeable quand il y a en circulation deux
trains légers paralléles avec bien peu de tonnage & transporter.

D. Ces chiffres étaient-ils basés sur le tonnage effectif d’une certaine période
d’années avant cela, sur le tonnage effectivement transporté?—R. Ils étaient
basés sur le tonnage de 1930, effectivement, alors que le tonnage constituait un
facteur, mais le tonnage n’était pas compris dans chacun de ces item. Quand
nous avons fait cette estimation nous avions ce tonnage, du moins en tant que
nos propres lignes étaient concernées, et il nous fallait utiliser les meilleures
sources d’information pour ce qui est du National-Canadien. :

D. Ce n'est pas une forte garantie d’exactitude?—R. Vu certaines fluctua-
tions, ces chiffres pourraient ne pas étre exacts en certains cas, mais pour les fins
d’estimation nous avions des renseignements assez siirs, les meilleurs que nous
puissions obtenir dans le temps.

L’hon. M. Dandurand: : 3

D. Mais dans cet état ne donnez-vous pas le tonnage & détourner?—R. L’es-
timation portait sur l'effet du détournement ainsi que sur le tonnage. Si vous
prenez les détails vous verrez qu'il en a été tenu compte.

L’hon. M. Calder:

D. De fait, vous aviez le tonnage de 1930 exactement, pour ce qui concerne
nos lignes. Vous avez fait une estimation d’apres les meilleures sources d’infor-
mation sur le tonnage des lignes du National-Canadien et, en groupant les résul-
tats des deux, vous avez fait votre estimation?—R. Oui, précisément. Clest la
seule base d’aprés laquelle nous pouvions procéder. Mais nous avons découvert
des cas ou il y avait d’autres facteurs. Prenez la situation entre Saint-Jean et
Fredericton, il était question d’un parcours moins long. Et cela comptait pour
quelque chose.

D. Vous avez ces deux tonnages et vous pouvez communiquer les renseigne-
ments si quelqu’un le désire?—R. Vous voyez cela sur ces feuilles qui ont été
fournies.

M. Biggar:

D. Alors, tous les renseignements que vous possédez sont sur ces feuilles?—
R. Non, pas tout ce que nous savons. C’est ce que nous avons inserit, mais nous
avions. . .

D. Je veux dire les renseignements d’aprés lesquels vous avez préparé votre
estimation sont sur ces feuilles? —R. Oui. Mais nous avions d’autres renseigne-
ments qui ont servi & la préparation de ces feuilles, puisés dans les dossiers con-
cernant les trains, le tonnage, et autres documents de méme nature.

D. Qu'il est impossible de consulter maintenant?—R. Nous détruisons nos
dossiers apres une période de six ans.

D. Quelle est toute cette documentation que vous avez apportée?—R. Je
vous avait dit que je ferais un effort pour trouver les milliers de feuilles qu’il a
fallu consulter pour arriver & réduire le nombre des wagons requis pour la manu-
tention des marchandises. Voila le nombre de feuilles concernant cet aspect
particulier de la question. Maintenant, il n’est pas trés certain que les feuilles
des expéditeurs de trains et les feuilles du tonnage soient encore dans nos vofites,
car c’est la coutume du chemin de fer de détruire les dossiers aprés six ans. Cette
coutume est conforme & une décision de la Commission des chemins de fer.

D. Alors vous déclarez que ces chiffres de la page 444, & l'item n° 5, sont
des chiffres auxquels vous étes arrivé a la suite d'une série de calculs basés sur
les renseignements puisés dans les rapports réguliers de routine qui émanaient de
temps a autre des régions en question?—R. C’est bien cela.
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D. Ils étaient basés sur les rapports réguliers de routine rédigés par les
fonctionnaires du Pacifique-Canadien des régions en question relativement au
trafic passant par leurs mains? En tant que le Pacifique-Canadien est concerné,
ce sont les renseignements que vous avez utilisés, est-ce bien cela?—R. Oui, mais

de plus...
D. Un instant, s’il vous plait. Vous avez utilisé ces renseignements?—

R. Oui.

D. Ensuite vous aviez de plus certains renseignements relatifs aux mouve-
ments des marchandises sur la ligne du National-Canadien?—R. Le fonctionnaire
local nous renseignait sur les conditions locales, comme vous le mentionnez, mais
pour les chiffres concernant le National-Canadien, nous les avons pris & méme
les renseignements que nous avions & notre disposition au bureau principal.

D. Ce qui nous occupe réellement c’est de savoir quelles étaient vos sources
de renseignements? Vous aviez des rapports de routine venant des fonctionnaires
du Pacifique-Canadien?—R. Oui. Mais puis-je ajouter que les rapports de rou-
tine des fonctionnaires, du moins certains d’entre eux, n’ont pas été fournis parti-
culierement pour les fins de cette étude. On pouvait déja les consulter au bureau
principal. i

D. N’est-ce pas un rapport de routine?—R. Oui. ?

D. Quelle est la différence entre un rapport fait régulierement et un rapport

“ préparé pour les fins d’une étude spéciale?—R. Je ne vous avais pas compris.

D. Avez-vous eu d’autres rapports outre les rapports de routine?—R. Quand
nous avons vu que nous avions besoin de nouveaux renseignements nous avons
eu recours au téléphone ou au télégraphe pour obtenir les renseignements que
nous ne trouvions pas dans les rapports de routine.

D. Ces renseignements ne porteraient pas sur le mouvement des marchandises
pendant une période particuliere?—R. Non.

D. Quels étaient ces renseignements?—R. Ils portaient sur la possibilité de
manutentionner tout le trafic sur un seul train, sur la direction du mouvement
du tonnage ou sur certains aspects du trafic au sujet desquels nous ne pouvions
pas nous former une idée claire avec les rapports accessibles au bureau principal..

D. Alors vous diriez au Comité que pour arriver a ces chiffres vous avez
consulté tous les détails, tous les faits qui, a votre avis, avalent quelque rapport
avec votre étude et qui dans le temps étaient accessibles?—R. Oui, tout ce qui
pouvait étre obtenu ou était accessible.

L’hon. M. Murdock:

D. Ces feuilles semblent se rapporter aux réseaux entiers, a l'exception des
chemins de l'ouest d’Ontario conduisant aux Etats-Unis. Comme je I'ai dit déja,
le National-Canadien possede des lignes de Détroit et de Port-Huron & Chicago.
Rien ici n’indique ce que 'on se propose de faire maintenant avec le trafic des
deux chemins de fer & 'ouest de Windsor et & l'ouest de Sarnia. Aurions-nous
droit d’en savoir quelque chose?—R. Quant aux dépenses du National...

D. Et les possibilités d’unification, par exemple?—R. Cela a été discuté. Si
je comprends bien, la question du sénateur Murdock refére au détournement du
trafic en faveur du National-Canadien ou du Grand Trunk Western.

D. Oui. Le National-Canadien avait deux lignes dans cette région, une
venant de Windsor et 'autre de Sarnia, et toutes deux & destination de Chicago.
Avons-nous le droit d’étre renseignés & ce sujet et aussi au sujet des économies
possibles sous le régime de I'unification?>—R. Cela se résumerait & une question de
savoir quels étaient les frais d’exploitation des lignes qui font concurrence au
Grand Trunk Western et quelle serait la proportion de ces frais par rapport aux
recettes. Si vous détournez le trafic en faveur du Grand Trunk Western et
obtenez un surplus de recettes, il y a aussi un surplus de frais sur le National-
Canadien ou le Grand Trunk Western entre Sarnia, Détroit et Chicago. Si vous
référez & la page 543 vous noterez un item, remorquage plus long du trafic

[M. E. G. O’Brien.]
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réacheminé en vue d’augmenter les recettes. Dans-la mesure que nous avons pu
| le faire nous avons accepté un débit pour l'estimation du trafic réacheminé. Il
| gagit d'un total de 8,000,000 de wagon-milles et 232,000 train-milles. Cela
était basé sur le chiffre arbitraire de 40 wagons par train.

D. Est-il juste, monsieur O'Brien, d’assumer qu'il n’a pas été fait d’estima-
tion des économies susceptibles de réalisation entre la porte d’entrée de I'ouest
d’Ontario et Chicago et 1’'Ouest sur les voies du National-Canadien?—R. Si je
vous comprends bien, que ce trafic soit ou ne soit pas détourné en faveur du
National-Canadien? C’est une question de trafic et M. Jefferson I'a traitée. Je
n’ai pas entendu tout son témoignage et je ne I'ai pas lu, mais c¢’est simplement
une question de trafic et on ferait mieux, je crois, de s’adresser au directeur du
trafic-marchandises ou aux hommes qui doivent décider la question de savoir
quel trafic doit étre détourné.

M. Biggar:

D. Avez-vous un autre mémoire, monsieur O’Brien, auquel vous désirez
référer?—R. Il y a une autre question au sujet de laquelle je ne me suis pas
exprimé clairement au cours de mon témoignage et vous m’avez demandé de
‘déposer un état. Il s’agit de la question des wagon-milles (vide). Je n’avais
rien de bien précis et j’ai cherché & trouver quelque chose pour prouver au
Comité que ces chiffres étaient exacts.

L’hon. M. Cor&: Pourquoi le témoin n’y verrait-il pas pendant 1’ajourne-

. ment. Il passe une heure.

Le président (’hon. M. Beaubien) :

D. Ce n’est pas bien long. Vous faudra-t-il cinq minutes, deux minutes?—
R. Deux minutes. Les détails qui ont servi & notre préparation de l’estimation
de 1930 n’étaient pas accessibles. C’est pourquoi j’étais moins catégorique pour
ma derniére estimation. La plus forte partie des dossiers de 1930 ont été détruits,
mais nous avons pris ce qui restait et pour les dossiers de 1930 qui manquaient
nous avons pris ceux de 1932 et le nombre de milles a été équilibré d’apres la
base de 1930. :

M. Biggar:

D. Quand avez-vous vérifié ces chiffres?—R. De vendredi & lundi, surtout
dimanche.

D. Au cours de la derniére fin de semaine?—R. Oui. Nous avons pris le
nombre effectif de milles pour ensuite le réduire d’aprés la base du trafic de 1930;
nous avons constaté qu’il y avait 4,184,000 wagon-milles (vide) contre 4,100,000.
Cela est dii & une légére variation dans les dossiers. Si vous étes prét & accepter
ces chiffres, c’est tout ce que j’ai a dire.

D. Vous ne voulez pas aller plus loin & cette phase?—R. Non.

D. Vous avez un autre mémoire que vous désirez présenter au Comité?—R.
Non, pas maintenant.

D. Alors, subordonnément & 'approbation du Comité, nous allons marquer ce
mémoire et 'inclure parmi les autres pieces. Ce sera la Piéce n° 57.

L’hon. M. DANDURAND: Avant d’ajourner, je désirerais avertir les membres
du Comité de ne pas prendre de rendez-vous pour ce soir. Nous pourrions siéger
de huit heures & onze heures.

(Le Comité leve la séance jusqu’a 3 h. 15 de 'aprés-midi.)

La séance est reprise & 3 h. 15 de 'aprés-midi.
M. Bicear: Je vais appeler M. Humphrey.

M. H. J. HumPHREY est appelé.
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M. Biggar: -

D. Monsieur Humphrey, si je ne me trompe vous étes vic_e-prés’ic!ent des
lignes de I'Est de la compagnie du Pacifique-Canadien?—R. Vice-président et
gérant général. ; " : : .

D. Monsieur Humphrey, vous avez pris part a cette étude qui a seyv1_de
base & la présente estimation, Piece n° 49, surtout en ce qui regar@e Porganisation
qu’il faudrait établir avec une administration unifiée des chemins de fer?—R.

ui.
* D. Et l'organisation qui, & votre avis, devait suffire \:‘a, servir & cette fin est
celle paraissant au document “F”, qui fait partie de .la Piéce n° 49 et se trouve a
la page 447 du compte rendu, n’est-ce pas?—R. Oui. _

D. Voulez-vous nous dire comment vous en étes arrivé la et a qui vous avez
communiqué les résultats pour co_nnaitre les coqséquences de ces calcu}s, soit
comme question d’arithmétique, soit comme question d’ga,rge;nt?—R. Je vais vous
parler des économies qui seraient effectuées par l'organisation de la surveillance
sous un régime d’unification. e - ;

Puis-je vous faire remarquer que mon témoignage ne traite pas directement
des économies en argent a effectuer dans 'organisation des services de survell-.
lance, mais il traite simplement de l’organisation elle-méme.. j

Je ne faisais pas partie du comité qui a préparé sur ce point, pour la commis-
sion royale, 'estimation qui devait étre incluse dans lestimation originale des
économies & réaliser, mais dans la position que j'occupais alors comme adjoint du
vice-président senior, j'étais plus ou moins au courant du travail de ce comitfé, et
j’al étudié avec soin ce rapport, et j’estime que je suis en état de vous exprimer
en toute connaisance de cause mon opinion sur sa valeur.

La méthode suivie pour déterminer I’organisation, tel qu’il parait au docu-
ment “F”, page 447 du compte rendu, sur l'organisation des services de surveil-
lance sous un régime d’unification, consiste & faire une liste de toutes les unités
de surveillance des deux chemins de fer exploités séparément, envisager le nombre
de milles surveillés et faire I'estimation de ce qui pourrait étre accompli aprées
avoir déduit les lignes qui doivent disparaitre.

Pour les fins d’estimation au sujet de l'organisation sous le régime d’exploi-
tation unifiée, on propose de diviser le réseau en quatre régions:

Région “A”, avec un parcours approximatif de 7,605 milles, divisé en 3
distriets:
Distriet 1, divisé en 5 divisions, parcours moyen, 638 milles
Distriet 2, divisé en 3 divisions, pareours moyen, 744 milles
District 3, divisé en 4 divisions, parcours moyen, 704 milles

Région “B”, avec un parcours approximatif de 7,975 milles, divisé en 4

districts: ;

Distriet 1, divisé en 3 divisons, parcours moyen, 641 milles

District 2, divisé en 4 divisions, parcours moyen, 633 milles

Distriet 3, divisé en 5 divisions, parcours moyen, 621 milles

District 4, (Grand Trunk Western), divisé en 5 divisions, y compris
trois tétes de lignes en territoire américain (Chicago, Détroit et
Pontiac). Le parcours d’une division est de 347 milles et celui de
l'autre de 688 milles.

Région “C”, avec un parcours approximatif de 14,875 milles, divisé en
4 districts:
Distriet 1, divisé en 6 divisions, parcours moyen, 837 milles
District 2, divisé en 4 divisions, parcours moyen, 985 milles
Distriet 3, divisé en 4 divisions, parcours moyen, 855 milles
Distriet 4, divisé en 3 divisions, parcours moyen, 1,067 milles
[M. H. J. Humphrey.]
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Région “D”, avec un parcours approximatif de 6,139 milles, divisé en 2
districts:
District 1, divisé en 3 divisions, parcours moyen, 935 milles
District 2, divisé en 3 divisions, parcours moyen, 600 milles

Cette organisation doit remplacer les deux organisations des compagnies de
chemin de fer et il sera peut-étre intéressant de vous donner une comparaison
entre la situation présente et celle qui existera, croyons-nous, aprés l'unification.

Le chemin de fer Pacifique-Canadien est maintenant divisé, pour les fins de
surveillance, en 2 régions, les lignes de 'Est et les lignes de 1'Ouest.

Le National-Canadien est divisé en 4 régions: 1’Atlantique, la région cen-
trale, la région de ’Ouest et le Grand Trunk Western.

Cela veut dire qu'il y a maintenant 6 régions, en comparaison des 4 régions
recommandées dans l'estimation des économies A réaliser dans les services de
surveillance. :

En 1930, les deux chemins de fer combinés avaient 23 districts dont chacun
¢tait sous la charge d’un surintendant. Comparez ce chiffre avee 13 districts dans
notre estimation. En 1930, les deux chemins de fer avaient 75 divisions ayant
chacune un surintendant en téte, contre 52 dans l'estimation.

Puis-je vous faire remarquer que dans le mémoire du National-Canadien,
a la page 526. .

D. Cest depms la fin du document n° 9 de la Piece n° 42.—R. 1l propose
3 régions, 9 districts et 50 divisions contre notre propre proposition de 4 régions,
13 districts et 52 divisions.

D. Je crois que vous faites erreur avec votre page 526.—R. Je le regrette.

Le trés hon. M. Meghen:

D. Ou voit-on les divisions du National-Canadien & la page 526?—R. Vous
voyez un résumé au haut de la page 526.
D. Mais il ne donne pas le nombre de divisions dans chaque région,

M. Biggar:

D. Les divisions se trouvent & la page précédente, n'est-ce pas?—R. Oui,
Vvous avez raison, je crois.

D. On propose réellement de diviser le Canada en deux régions, I'Est et
P’Ouest, avec une reglon séparée pour les Etats-Unis; n’est-ce pas la situation?
—R. Ou1

D. Et vous proposez quatre régions?—R. La surveillance des opérations
d’'un chemin de fer moderne est une occupation technique exigeant de 1'expé-
rience tout aussi bien que les qualités nécessaires dans tous les postes exéeutifs.
C’est un emploi spécialisé dont les devoirs sont & peu prés les mémes dans
toutes les parties du pays.

Un surintendant de chemin de fer est le représentant local de sa compagnie
dans le territoire sous son autorité; il doit s’occuper des détails relatifs a Uexpé-
dition des trains; il doit voir au bon entretien de la voie et des ouvrages et
garder le matériel en bon état,—en tant que cela est de son ressort,—et occuper
les employés a des travaux efficaces. De plus, il est de son devoir d’aider de
toutes fagons au département du trafic & obtenir des affaires, et de se tenir en
contact intime avec toutes les autorités publiques et les organisations privées
dans son territoire en tant que cela peut étre nécessaire dans les intéréts de
la compagnie de chemin de fer.

Quand on se rend compte des fonctions & remplir on constate immédiate-
ment combien il est facile de faire disparaitre cette dualité d’efforts dans le
cas de deux chemins de fer qui, pour ce qui concerne les deux réseaux canadiens,
suivent en grande partie des voies paralléles d'un bout & l'autre du pays.

59135—3
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Il est reconnu qu’il y a certaines régions au Canada, comme, par exemple,
le long de la ligne du Transcontinental-National de Winnipeg & Québec, ou
entre Edmonton et Prince-Rupert, ou dans le district de la Colombie-Britannique
du Pacifique-Canadien ou le territoire est tellement laissé a I'exploitation d’un
seul chemin de fer que la dualité des services de surveillance n’existe presque
pas sauf dans le cas des hauts fonctionnaires plus anciens,—tels que les vice-
présidents ou gérants généraux. En général, cependant, dans tout le Canada
le territoire de chaque fonctionnaire surveillant de tout grade comprend un
certain parcours de I'un et l'autre réseau.

Méme dans le cas des hauts fonctionnaires anciens, il y a une certaine
dualité d’efforts. Par exemple, quand une organisation importante désire une
amélioration ou des changements dans les services ferroviaires, presque inva-
riablement cela implique des conférences entre les deux vice-présidents ou
gérants généraux, ou surintendants généraux,—ou pour chaque compagnie de
chemin de fer. Suivant la coutume ordinaire en matiére de chemin de fer, ces
fonctionnaires doivent se consulter afin d’éviter, si possible, des discussions
inutiles. On pourrait épargner beaucoup de temps et d’efforts si ces conférences
avaient lieu avec un fonctionnaire seulement. Ce gaspillage d’efforts se propage
3 tous les rangs de surintendants dont chacun se trouve souvent engagé dans
des discussions avec des intéréts publics ou commerciaux: ces discussions doi-
vent se faire non seulement avec lui mais aussi avec un autre fonctionnaire du
méme rang alors qu’un seul homme pourrait faire ce travail d’'une fagon plus
efficace.

La proposition de réduire le nombre de districts et de divisions veut évidem-
ment dire que chaque surintendant et chaque surintendant général aura & sur-
veiller un plus grand nombre de milles de chemins de fer, mais il est & noter
que cela ne signifie pas nécessairement une augmentation de leurs responsabilités
ou une tache plus lourde. Les limites du territoire dans lequel les fonctionnaires
chargés de la surveillance ferroviaire peuvent s’acquitter de leurs devoirs d’une
fagon efficace dépendent de deux facteurs: la distance des quartiers généraux
qu’un surveillant ne doit pas raisonnablement dépasser et le volume du trafic
dans le territoire en question. Au Canada, vu la légereté du trafic dans tout
le pays, c’est ordinairement l’étendue du territoire qui constitue le facteur
décisif, et en établissant 'organisation qui a été proposée je suis convaincu qu’il
ne se présentera aucune occasion ou il sera nécessaire de créer un district ou
une division dans lesquels le volume du trafic des deux chemins de fer sera
trop considérable pour un seul homme. :

En préparant cette organisation il est arrivé en certains cas que le territoire
alloué¢ & un surveillant a été réduit en étendue, mais d’une fagon générale il
n'en a pas été ainsi.partout.

L’étendue d’un territoire confié & un surveillant est, comme je lai dit,
limitée seulement, dans la majorité des cas, par sa capacité & couvrir le terri-
toire en question d’'une maniére efficace. Presque partout au Canada la réunion
de deux divisions ou districts en une seule unité couvrant la méme région que
les deux autres n’ajoutera en rien aux responsabilités des officiers de surveillance.
Il est vrai qu’on aura plus de voies, plus de batiments et plus de trains &
surveiller, mais au lieu d’avoir plus de difficulté & couvrir un territoire, le travail
sera souvent plus efficace.

Comme vous vous en rendrez compte, présentement le travail d’un surveil-
lant consiste surtout & parcourir son territoire, mais il ne peut pas remplir ses
fonctions aussi bien qu’il le ferait autrement parce qu’il doit perdre une bonne
partie de son temps pour retourner aux quartiers généraux en passant par des
lignes qu’il a déja visitées. Sous le nouveau régime proposé, la réunion des
lignes des deux compagnies dans un seul territoire organisé sous forme d’une
seule unité de surveillance permettra effectivement au surveillant d’éliminer
beaucoup de ce que les gens de chemin de fer appellent “voyage inutile”, vu qu’il

[M. H. J. Humphrey.]
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pourra aller par une ligne et revenir par une autre plus souvent qu’il ne le
fait présentement, et j’estime que cette plus grande efficacité sera au moins une
compensation pour tout surcroit de responsabilité et d’effort résultant du plus
grand parcours placé sous un surveillant.

J’ai débuté il y a 43 ans dans les travaux de chemin de fer. Pendant cette
période, j’ai occupé, sur les lignes de I'Est et celles de 1'Ouest, les positions de
télégraphiste, d’expéditeur de trains, d’expéditeur de trains en chef, de directeur
adjoint du trafic, de surintendant du trafic, de surintendant régional, de surin-
tendant général adjoint, de surintendant général, d’adjoint du vice-président et
maintenant de vice-président et gérant général des lignes de I'Est.

L’hon. M. Calder:

D. Et vous étes encore jeune—R. J’ai fait aussi partie d’'un comité chargé
de faire une enquéte sur chaque département et chaque filiale du chemin de
fer Pacifique-Canadien dans les intéréts d’une exploitation économique. Mon
expérience me permet de dire que le plan de surveillance sur lequel a été basée
P’estimation des économies qui vous sera communiquée est parfaitement pratique.
Ce plan prévoit I’économie de plusieurs surveillants et de leur personnel comme
résultat de 'augmentation du territoire placé sous chacun de ces officiers et je
suis parfaitement convaincu que, pour les raisons que j’ai données, rien ne
saurait empécher la réalisation de ces économies.

En conclusion, si le régime d’unification devait étre adopté, je dois vous
dire que je suis prét a risquer ma réputation en disant que le plan d’unification
des services de surveillance que je vous ai exposé est un plan qui peut étre mis
en vigueur sans nuire & la bonne qualité des services ferroviaires et sans placer
de responsabilité déraisonnable sur les épaules d'un seul homme.

M. Biggar:

D. Avez-vous quelque chose & ajouter, monsieur Humphrey?—R. Non, je
ne le crois pas, sauf ce que j’ai dit au sujet de la production du National-Canadien
a la page 504.

D. Les détails sont la, n’est-ce pas, tant pour votre proposition que pour
celle du National-Canadien dont le sommaire parait dans les deux paragraphes
au bas de la page 504?—R. Oui. :

D. Votre proposition comprend quatre régions tandis que celle du National-
Canadien en comprend trois?—R. Oui.

D. Votre proposition comprend treize districts tandis que celle du National-
Canadien en comprend dix-huit?—R. Oui.

D. Et enfin votre proposition comprend 52 divisions tandis que celle du
National-Canadien en comprend 50?—R. Oui.

D. Et la présente situation des deux chemins de fer se trouve exposée &
I'avant-derniére colonne du document “F”, & la page 447?—R. Oui.

D. De sorte que vous obtenez une réduction sur 1’établissement actuel des
quartiers généraux d'un réseau, des quartiers généraux de deux régions, des
quartiers généraux de dix districts et des quartiers généraux de vingt-trois divi-
sions. Cest rien qu'un sommaire—R. En parlant de districts, & la page 504,
proposition du National-Canadien, on pourrait fort bien consolider les dix-huit
districts en neuf comme présentement.

D. Ah, oui. Je vous demande pardon. C’est neuf et non pas dix-huit.
Il est donc au-dessous de vous tant du c6té des questions de régions que de celles
de districts et de divisions. J’avais fait erreur dans les chiffres.

L’hon. M. Morand.: \

D. Auriez-vous des détails au sujet de la situation du bureau principal?—
R. Non, c’est une chose qu’il faudrait déterminer. /

D. Je ne parle pas du bureau principal du réseau mais du bureau principal
de chaque division?—R. C’est le conseil de direction unique qui en déciderait.
J’ai simplement établi les parcours que 'on pourrait déterminer.

59135—33



814 COMITE SPECIAL

L’hon. M. Horsey:

D. Cette réduction s’appliquerait-elle uniquement aux gérants de divisions
ou les remplaceriez-vous par des fonctionnaires de grade inférieur?—R. Oui.
Tout le personnel serait adapté aux besoins des districts ou des divisions et
cela serait déterminé par le volume du trafic et le chiffre des affaires.

Le président (le trés hon. M. Graham) :
D. Comme vice-président et gérant général, combien de milles avez-vous
sous votre direction dans la division de I'Est, est-ce bien cela?—R. Oui, des
lignes de I'Est. Un peu plus de 5,000.

L’hon, M. Calder:
D. Quelle est le total des économies?—R. Je n’ai pas ces: chiffres.

L’hon. M. Horsey:
D. Avez-vous calculé le total du personnel qu’il faudrait absorber?—
R. Non. ;

L’hon. M. Hugessen:
D. Je crois qu'il serait intéressant de savoir ce que sont les régions “A”,
“B”, “C” et “D”.—R. Comment, monsieur? '
D. Géographiquement parlant—R. Bien, commengant avec “A”, nous par-
tons de I’Atlantique et allons vers I’'Ouest pour finir avee “D” au Pacifique.
D. Quelles sont les divisions géographiques, en somme?

L’hon. M. Calder:
D. Elles vont vers l'ouest partant de “A”?—R. Oui. “A” couvre 7,605
milles; “B”, 7,975; “C”, 14,875; cette division est celle des Prairies; et “D”,
6,139 milles. :

L’hon. M. Dandurand:
D. Quel est le total?>—R. 36,594.
D. Vous laissez done de coté les 5,000 milles & étre abandonnés?—R. Oui,
monsieur.

L’hon. M. Hugessen:

D. Ou sont ces quatre régions au point de vue territorial?—R. “A” serait
les provinces Maritimes et irait vers U'ouest jusqu’a Québec; “B” comprendrait
une partie de Québec et une partie d’Ontario; “C” comprend & peu prés toutes
les Prairies, et “D” le territoire au dela des Prairies.

Le trés hon. M. Meighen:

D. Si tous les abandons n’étaient pas effectués, ou complétement effectués,
est-ce que cela nuirait sérieusement & votre plan de régie?—R. Je ne le crois
pas, monsieur, si les abandons ne sont pas effectués. Si ces derniers se faisaient
un peu partout dans le pays, la distribution n’aurait pas grande importance.
Il suffirait probablement de rajuster le parcours.

L’hon. M. Brack: Clest justement la question que j’allais poser: si I'aban-
don de 5,000 milles de voie, ou méme de 2,000, créait une différence dans votre
division.

M. Joun E. ARMSTRONG est rappelé.

M. Biggar:
D. Monsieur Armstrong, vous n’avez pas besoin d’étre présenté & ce
Comité.—R. Merci, monsieur.
[M. J. E. Armstrong.]
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D. Je comprends, monsieur Armstrong, que vous étes préparé surtout, sinon
exclusivement, & traiter de l'estimation a D’étude, particuliérement en ce qui
concerne l'entretien de la voie et des batimnts. Est-ce exact?—R. C’est bien
cela, monsieur Biggar. :

D. Les détails verbaux se trouvent au milieu de la page 448, et le tableau
des chiffres, au sommet de la page 449.—R. J'aimerais commencer plus loin en
arriére, si possible, et vous indiquer ou se trouvent les chiffres dans le compte
rendu.

‘D. Trés bien—R. A la page 442 du compte rendu se trouve un sommaire
de lestimation du Pacifique-Canadien, soit $75,373,000 d’économies possibles
par l'unification des réseaux du National-Canadien et du Pacifique-Canadien
sous un régime d’administration privée. IL’article n® 2 qui figure du coté droit
de cette piece se rapporte aux “frais d’exploitation de chemins de fer diminués,
$64,268,000.” Cet article est expliqué de fagon quelque peu plus détaillée dans
le tablean & la page 448. Le premier article dans ce tableau est celui d’‘entretien
de voies et structures” qui fait voir une économie nette de $14,888,622. Clest
la portion des $64,000,000 dont je me propose de parler. Cet article particulier
est expliqué de facon encore plus détaillée dans le tableau. Veuillez remarquer
qu’en raison d'une erreur d’impression l’économie nette totale est indiquée
erronément dans le coin inférieur du coté droit de ce tableau a la page 449
comme étant $14,888,662. Les chiffres devraient se lire $14,888,622.

D. L’écart est de $40?—R. Oui.

D. Le chiffre devrait correspondre & celui de la derniére colonne du pre-
mier article du tableau & la page 448?—R. Oui, c¢’est le méme chiffre. J'indi-'
querai de fagon plus détaillée la source des articles figurant & la derniére colonne
de la page 449. Je croig, messieurs, que vous avez maintenant en main certains
documents que je viens de faire distribuer. Avant d’en entreprendre l’analyse,
- je ferai observer que le texte & la page 448 se rapporte au tableau au haut de
la page 449. Je crois que cela a déja été signalé. Je rappelle tout simplement
la chose & l'attention. Ce texte devrait réellement précéder les chiffres de la
page 449. j

Or, sir Edward Beatty dans l'exposé qu’il fit concernant les $75,000,000,
déelara, ainsi qu’il appert a la page 611 du compte rendu: '

_ Voilda maintenant six ans que cette estimation a été préparée et
produite devant la Commission royale. Croyant qu’il serait désirable de
produire devant votre Comité des copies de mon exposé et du mémoire
présenté & la Commission royale; en 1932, nos officiers 'ont de nouveau
étudié en détails. Ils m’ont signalé deux erreurs qui s'étaient glissées
dans le texte mais qui ne modifient en rien le fond méme de I'estimation.
Ces erreurs ont été corrigées et votre Comité en recevra l'explication en
temps et lieu.

Ces corrections doivent étre faites au texte, & la page 448 du compte rendu. Le
dernier article dans la premiére colonne du texte & la page 448 traitant de la
. réduction des train-milles, dit dans la derniére phrase, ‘cette économie n’a pas
été incluse.” Le mot “n’a” est inexact et devrait étre rayé: la déclaration
devrait se lire “cette économie a été incluse.” I autre correction se rapporte
au premier article dans la colonne du texte du coté droit, qui dit maintenant:

Bien que l'unification résultera en des économies dans l'entretien des
parcs et des constructions aux tétes de lignes par la centralisation des
diverses installations, les économies réalisées de ce chef n’ont pas été
incluses.

Ce “pas” le troisiéme dernier mot de cet article devrait étre rayé, et pour que la
note entiére se lise correctement il conviendrait de rayer aussi les deux premiers
mots de la déclaration, “bien que”, de sorte que la déclaration dira:
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L’unification résultera en des économies dans l'entretien des pares
et des constructions aux tétes de ligne, par la centralisation des diverses
installations. Les économies sont incluses.

Je crois que cela régle les corrections auxquelles sir Edward songeait dans
sa déclaration reproduite a la page 611. :

Maintenant, si on m’autorise, je voudrais déposer & titre de piece les docu-
ments qui vous ont été distribués, messieurs, et qui sont rete’r_lys ensemble par un
attache-papier. La premiére page qui est attachée figure dg]z} au compte-rendu.
Cette premiére page fut attachée pour des fins de commodité seule{nent. Clest
la reproduction du tableau de la page 449 du compte x:endu; Je crois qu’elle est
identique, et elle semble 1'étre, sauf pour I'erreur déja signalée. Je crois que vous
trouverez cela commode de vous y reporter de temps & autre pendant que je parle,
car on en a fait une page distincte pour faciliter la consultation. Pour ce qui
regarde les feuilles retenues ensemble par un a.tta.che-papler en cuivre, la pre-
miere feuille est marquée document “A” et est intitulée “longueurs en milles-31
décembre 1930.” Beaucoup des chiffres aux pages suivantes se rattachent & cet
exposé sur la longueur en milles ou en dérivent. Conséquemment, la premiére
démarche qui s’impose dans cet exposé semble bien étre celle de confirmer cette
longueur en milles. Les quatre premiers articles, chemin de fer Pacifique-Cana-
dien, 15,106 milles, filiales du Pacifique-Canadien, 1,552 milles, chemins de fer
Nationaux du Canada, 23,768 milles et Northern Alberta Railways, 878 milles,
sont des chiffres qui figurent a la statistique des chemins de fer & vapeur du
Canada, 1930, publiée par le Bureau fédéral de la statistique, et ils figurent tous,
article par article, & la page 52 de cette publication. La longueur en milles,
15,106, du Pacifique-Canadien figure a titre d’article 11. Pour le moment, je
vais passer outre les filiales du Pacifique-Canadien qui sont nombreuses. L’article
du National-Canadien est ’article n°® 50, et 1'article Northern Alberta Railways
est I'article n® 32. Le tout se trouve & la page 52 du livre bleu de 1930 que j’ai
mentionné. Les 1,552 milles de filiales du Pacifique-Canadien comprennent sept
filiales. Ce sont le Dominion Atlantic Railway,—encore une fois les articles que
je vais mentionner se trouvent a la page 52 du méme livre bleu,—le Dominion
Atlantic Railway qui constitue 'article 16; le Esquimalt and Nanaimo Railway,
article 18; le Fredericton-Grand Lake Coal and Railway Company, article 20;
le Kettle Valley Ratlway, article 22; le Montreal and Atlantic Railway, article
26; le New Brunswick Coal and Railway, article 30, et le Quebec Central Rail-
way, article 36.

(Document déposé et inscrit & titre de Piece 58.)

L’hon. M. Calder:

D. Elles appartiennent toutes au Pacifique-Canadien?—R. Ce sont toutes
des filiales du Pacifique-Canadien. Quelques-unes sont & bail et quelques-unes
sont possédées par les actionnaires. La longueur totale en milles du Pacifique-
Canadien, c’est-a-dire, du Pacifique-Canadien et de ses filiales ajoutée a celle
des chemins de fer Nationaux du Canada et des Northern Alberta Railways
forme un grand total de 41,304 milles. Ce total comprend 345 milles de voies
faisant double emploi, c’est-a-dire, 1'un quelconque de ces chemins de fer
utilise les voies de l'un des autres chemins de fer nommés. Je pourrais vous
donner des renseignements plus détaillés & ce sujet, mais j'ignore si cela vous
intéresse particuliérement.

Le prESIDENT (I’hon. M. Beaubien): Non.

Le Témoin: Le Pacifique-Canadien utilise 161 milles .5 de voies des che-
mins de fer Nationaux du Canada. Par contre, le National-Canadien utilise
149 milles .6 de voies du Pacifique-Canadien. Des filiales du Pacifique-Cana-
dien utilisent 33 milles .6 de voies du National-Canadien.

[M. J. E. Armstrong.]
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L’hon. M. Calder:

D. Toutes ces données sont celles de 1930?7—R. Elles sont toutes de 1930.
Ces trois articles forment un total de 344 milles .7 et sont reportés a ce tableau
des 345 milles dont je parle. La soustraction de cette longueur du total des che-
mins de fer réunis donne 40,959 milles. Cette estimation des frais d’entretien des
voies était fondée sur la proposition du Pacifique-Canadien en faveur de I’aban-
don de 5,013 milles de chemins de fer & vapeur. Aussi, la soustraction de ces
5,013 milles du total antérieur réduit a 40,959 laisse 36,946 milles nets de che-
mins de fer & étre entretenus. Je crois que je n’ai pas besoin d’expliquer davan-
tage les chiffres inscrits sur cette feuille particuliere. Si l'on désire poser -des
questions, je me ferai un plaisir d’essayer au moins d’y répondre.

L’hon. M. McRae:

D. J’ai une question, monsieur le président, relative au tableau de la page 3
qui se rapporte peut-étre a ce sujet. Je fais allusion & ce que I'on appelle les
Northern Alberta Railways et le T'oronto Terminals Railway. Ne les exploite-
t-on pas actuellement sous un régime de comptes communs?—R. Oui, monsieur.

D. Chaque chemin de fer est copropriétaire des Northern Alberta Railways?
—R. Oui, monsieur. Il en est de méme du Toronto Terminals Railway.

D. Oui. En supposant que les chemins de fer sont possédés en commun et
sont exploités économiquement, n’est-il pas tout a fait juste de dire que vous
épargnerez $76,393 sous un régime d’unification, parce que vous avez déja unifié
ces lignes?—R. Je me ferai un plaisir de discuter cela point par point pour ce qui
regarde l'entretien, tout en tenant compte du fait que tous ces chiffres furent
compilés en 1932. Ils sont fondés sur les données de 1930.

D. Vous ne vous proposez pas d’abandonner une partie des Northern Alberta
Raillways actuellement sous un régime de propriété en commun?—R. Nous mar-
cherons & pas comptés en ce qui regarde cette entreprise.

M. Biggar:

D. Alors, vous avez fini avec la premiere feuille de la Piece 58?—R. Main-
tenant, si je puis m’en rapporter un instant & la feuille distinete qui fut mise de
cdté, non comme partie de la Piece 58.

D. Le tableau au haut de la page 449?—R. Oui, monsieur. C’est le tableau
intitulé document “H”, page 449, entretien de la voie et des constructions, basé sur
I’année 1930. Il s’agit de la feuille du sommaire général faisant voir dans le coin
inférieur du c6té droit $14,888,662. IL’on a inclus dans la premieére colonne de
ce tableau intitulée réseau du Pacifique-Canadien, des chiffres qui se rapportent &
chacun de ces articles touchant I'entretien primaire, tel que noté & la colonne des
articles. . .

L’hon. M. Calder:

D. Les parcs sont-ils compris?—R. Oui, monsieur.

D. Avec lequel de ces articles?—R. Ils relévent de la surintendance, ils res-
sortent virtuellement & chacun de ces articles.

D. Et les tétes de lignes, a 'exception de ce terminus particulier, sont compris
la également?—R. A l'exception du Toronto Terminals Railway?

D. Oui—R. Oui, monsieur.

D. Et ils figurent dans chacun de ces articles?—R. Oui, monsieur. Les
sommes indiquées dans la premiére colonne intitulée -réseau du Pacifique-
Canadien se rapportent au chemin de fer Pacifique-Canadien et & ses filiales.
Une étude du tableau 7 qui figure aux pages 74 & 81 inclusivement du livre bleu
de 1930 fera voir la provenance des chiffres de cette colonne. Un examen du
méme tableau révélera également la provenance des chiffres du National-Cana-
dien indiqués & la colonne 2. Il n’est pas aussi facile de décomposer les chiffres
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de la colonne 3. En effet, je ne crois pas qu'il soit possible de le faire & méme
le livre bleu. Les chiffres des Northern Alberta Railways figurent dans le livre
bleu article par article, mais le Toronto T(_;rmina.ls Railway_n’e§t. pas inserit
séparément dans le livre bleu, aussi; je ne puls vous donner _des précisions quant
4 ces paragraphes, mais le Pacifique-Canadien et le National-Canadien sont
tout & fait au courant des frais du Toronto Terminals Railway et I'un ou 'autre
chemin de fer peut les vérifier en aucun temps.

D. Vous 6tes tenu de communiquer ces chiffres au service de la statistique?
—R. Oui, monsieur. La quatriéme colonne sur cette page constitue la somme des
trois colonnes précédentes. Elle est intitulée, tota{ des chem_ms de fer réunis
exploités séparément, et constitue simplement 'addition des articles inscrits dans
les trois premiéres colonnes. La cinquiéme colonne intitulée “Estimation du total
des services combinés exploités comme unité”, fait voir les chiffres qui se rap-
portent aux divers articles et que j’expliquerai dans mes remarques subséquentes.
La sixiéme colonne constitue la différence entre la colonne 4 et la colonne 5, les
frais d’exploitation distincte et les frais d’exploitation unifiée. Est-ce que cela
établit clairement la provenance des chiffres compris dans cet état? :

M. Biggar:

D. Parfaitement. Continuez—R. Or, mon premier probléme consiste & vous
expliquer la provenance du premier article inserit sur cette feuille distincte.
C’est I’économie nette de $2,492,979 sur la surintendance, entretien de la voie.

D. Et & la derniére colonne?—R. L’article & la derniére colonne, oui, mon-
sieur. La surintendance comprend les allocations complétes ou partielles relatives
a chacun des bureaux principaux que mentionna M. Humphrey, le témoin qui
vient de me précéder. Sur cette page intitulée—je parle de la deuxiéme page
retenue par un attache-papier en cuivre,—le document “H”, page 2 (a) surinten-
dance, entretien de la voie, basés sur Uannée 1930. Les deux premiéres colonnes
font voir le nombre d’unités de bureaux de diverses catégories que comptait le
Pacifique-Canadien en 1930 et la part des frais d’entretien de la voie qui leur est
attribuée. La troisieme colonne fait voir le nombre de bureaux pour les réseaux
réunis exploités comme entreprise unique, et les frais que je chercherai & vous
expliquer en m’appuyant sur les chiffres du Pacifique-Canadien.

En prenant d’abord les chiffres du bureau principal, le Pacifique-Canadien
compte actuellement un bureau principal, et sur le total des frais de ce bureau,
une somme de $148,824 est assignée a la surintendance, & Uentretien des voies,
en 1930. Vous noterez dans la colonne de cette piéce réservée aux remarques un
court exposé indiquant comment 'on a calculé les frais réunis futurs d’un seul
bureau principal. L’état se lit: Portés de 16,658 milles du réseau du Pacifique-
Canadien & 35,946 milles des réseaux réunis, moins 20 p. 100. :

C’est ici qu'intervient la longueur en milles que j’ai essayée de vous explique
lors de I'analyse de la page précédente. Ces données débutent ici et figurent dans
le reste de 'exposé.

L’hon. M. McRae:

D. Pourquoi dite-vous moins 20 p. 100?2—R. J'en viens & cette question dans
la phrase suivante. On reconnait généralement, je crois, qu’a mesure que le cofit
d’exploitation ou le volume d'une entreprise augmente les frais du bureau-chef
général n’augmentent pas proportionnellement. On se demandera peut-étre si
20 p. 100 constitue une déduction convenable de la longueur en milles calculée
au prorata, mais je crois que I'on admettra qu'une déduction quelconque s’impose.
Cette déduction peut étre établie & 10 p. 100, 20 p. 100, ou 30 p. 100. A notre
avis, 20 p. 100 constitue une déduction raisonnable,

D. Et c’est la déduction que Uon a convenu de fixer?>-—R. Oui. Les $148,824
sont relevés en proportion directe de l’augmentation de la longueur en milles,
puis ce chiffre est réduit de 20 p. 100. C’est le résultat arithmétique des $256,930
de la quatriéme colonne sur cette page. ) g

[M. J. E. Armstrong.]
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M. Biggar: ,

D. Oui—R. Dans les chiffres primitifs, touchant les frais, le Pacifique-Cana-
dien comptait en 1930 deux organismes régionaux et les frais de ces organismes
régionaux, $202,176, furent attribués a la “surintendance, a l'entretien de la voie”.
Je n’ai pas lieu de répéter continuellement, je crois, cette formule “surintendance,
entretien de la voie.” Toutes mes observations sur cette feuille ne se rapportent
qu’a ces sujets.

D. Et aux constructions si vous voulez vous en tenir & la rubrique.—R. Oui.
Or, M. Humphrey fit entrer quatre régions en ligne de compte dans son exposé. -
Nous avons simplement doublé le cofit des deux régions du Pacifique-Canadien en
constituant les quatre régions proposées. Que nous ayons bien agl ou non en
Poceurrence, voila comment nous avons procédé.

Le président ('hon. M. Graham) :

D. Croyez-vous le caleul exact?—R. Je suis parfaitement satisfait que c’est
l'estimation la plus fidéle que je sache faire, monsieur. Je ne m’en écarte pas
du tout.

Le troisiéme article a trait aux districts. Le Pacifique-Canadien comptait
huit districts en 1930, et les frais attribués s’établissaient a $104,000. Tel que
I'expliquait M. Humphrey, on propose de porter ce nombre & treize. Le fonc-
tionnement de la somme de $247,416 est expliqué & la colonne réservée aux
remarques. L’explication dit: Augmentés en proportion du nombre d'unités de
bureaux plus une augmentation de 46.4 p. 100 au chapitre des comptes de la
longueur en milles par districts d’'une moyenne de 1,888 & une moyenne de 2,765
milles. Ainsi que vous étes en mesure de le constater, nous avons adopté un mode
d_e caleul autre que celui des régions. Le mode de calcul par région était appliqué
simplement en proportion directe du nombre de bureaux. On lapplique ici en
proportion du nombre de bureaux et le chiffre est ensuite augmenté dans la
mesure de la longueur en milles acerue assujétie a la régie de ce bureau.

M. Biggar:

D. Direz-vous pourquoi cette différence existe entre les deux?—R. On es-
sayait d’étre trés conservateur.

L’hon. M. McRae: ‘

D. Vous n’avez pas crédité 20 p. 100?—R. Nous nous approchons de plus
en plus du probléme des voies mémes & mesure que nous poursuivons cette
étude, et plus nous nous approchons du probléme des voies plus les occasions
d’effectuer des économies sont moindres suivant que le territoire s’agrandit. Les
bureaux régionaux sont combinés avec ceux des surintendants généraux, et il
n’existe qu’une série de bureaux sous leur juridiction, savoir, les bureaux de
divisions. Ainsi, vous vous trouvez & avoir beaucoup plus & faire & la question
des voies que nous qui sommes des bureaux principaux.

D. Oui?—R. Maintenant, pour ce qui regarde les divisions, les frais futurs
de $1,956,725 sont calculés préeisément de la méme facon que dans le cas des
districts. C’est-a-dire, les frais du Pacifique-Canadien du chef des 27 organis-
mes qui s’établissaient & $822,000 en 1930 sont augmentés proportionnellement
au nombre d'unités de bureaux, et ce total est augmenté de 23.6 p. 100 en
raison d'une augmentation de la longueur en milles par division d’'une moyenne
de 559 a 691. )

D. Ces explications couvrent ce.que contient cette feuille?—R. Il ne reste
qu’a reporter ces chiffres & la feuille volante. Ces deux colonnes de chiffres
étant établies, les $1,371,601 représentant ce qu’il en colita au Pacifique-
Canadien en 1930 figurent & la colonne 1 de la feuille volante comme le montant
afférant & la surintendance,
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D. Dans I'état commun?—R. Non, monsieur, dans la colonne du Pacifique-
Canadien. L’estimation de $2,865,423 figure & la cinquiéme colonne de la feuille
volante. Alors, déduisant $2,865,423 du poste correspondant dans la colonne 4,
soit $4,358,402, il reste une économie nette au chapitre de la surintendance, &
la colonne 6, qui s’établit & $2,492,979. C’est la fagon dont on calcula ce
chiffre en 1932.

L’hon. M. McRae:

D. Je voudrais vous poser une question quant aux frais d’entretien. Ou
avez-vous pris votre chiffre de $3,940,000 pour le National-Canadien?—R. Dans
le livre bleu. i : y ;

D. Ainsi, le National-Canadien comptait approximativement 50 p. 100 de
plus de voies, et si ses frais d’entretien étaient établis sur la méme base que les
votres, ses frais eussent dii étre de $2,000,000 environ au lieu de $3,940,000. Il
doit en cofiter beaucoup plus au National-Canadien pour entretien que. ..

Le trés hon. M. MeicHEN: Pour la surintendance.

L’hon. M. Moraud:
D. 1l en cofitait plus en 1930?7—R. Il en coflitait plus en 1930.

L’hon M. McRae:

D. Car cela compte pour $1,900,000 sur ’économie de $2,400,000, si vous
appliquez pour la surintendance sur les chemins de fer Nationaux les mémes
frais par mille que le Pacifique-Canadien. :

Le trés hon. M. MreicHEN: Ils étaient peut-étre favorisés d'une bien
meilleure surintendance.

L’hon. M. McRag: C’est une surintendance beaucoup plus cofliteuse. Je
crois que le Comité serait intéressé a examiner cette question de plus pres et a
constater comment il se peut que les chemins de fer Nationaux dépensent
$1,900,000 de plus pour la surintendance.

L’hon. M. Haig: C’était le cas en 1930, mais ce n’est pas le cas maintenant.

L’hon. M. Moraup: Ce n’est pas le cas maintenant.

L’hon. M. BrAck: Je ne crois pas que le témoin puisse répondre & cela.

L’hon. M. CaLpEer: Il existe des données sur ce point.

L’hon. M. Coté:

D. A tout événement, vous avez pris les chiffres du Pacifique-Canadien
comme base?—R. Oui, monsieur. Nous avons raison de savoir que nous avons
exploité un chemin de fer & ce prix.

L’hon. M. Robinson:

D. Vous ne savez pas pourquoi les chiffres du National-Canadien sont de
beaucoup plus élevés?—R. Je ne voudrais pas prendre sur moi de le dire.

L’hon. M. HucesseN: J’ai en main le rapport annuel du National-Canadien
pour 1937, et je reléve sous la rubrique “frais d’entretien de la voie et des cons-
tructions, et frais de surintendance”, que le chiffre des frais de ce chef s’établit
encore & quelques $2,800,000.

L’hon. M. McRag: C’est un chiffre qui représente & peu prés ce qu’il en
coliterait aux réseaux réunis.

L’hon. M. Calder: :
D. Laissez-moi tirer une question au clair. Les chiffres sont extraits du
livre bleu?—R. Oui, monsieur.
[M. J. E. Armstrong.]
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D. Etes-vous tenu de les préparer pour le service de la statistique précisé-
ment sur la méme base?—R. Oui, monsieur.

D. Que comprend lexpression “surintendance”?—R. L’allocation des frais
d’entretien de la voie par un personnel de surveillance.

D. 1l s’agit simplement du personnel; les matériaux ne sont pas compris?—
R. Non, les matériaux ne sont pas compris.

D. Ces frais ne comprennent pas ceux de la main-d’ceuvre ordinaire?—
R. Non.

D. Il s’agit du personnel de bureau?—R. Oui, le personnel de surveillance.

L’hon. M. Robinson:

D. Savez-vous si les deux chemins de fer emploient les mémes méthodes de
comptabilité?—R. La Commission des chemins de fer prescrit les méthodes de
comptabilité. Je ne fais pas partie du service de comptabilité, aussi je ne puis
répondre de fagon précise, mais je sais que des instructions émises sous l'autorité
de la Commission des chemins de fer établissent la pratique que doivent suivre
les chemins de fer canadiens en matiére de comptabilité.

D. J’ai entendu dire qu'un chemin de fer emploie les méthodes particuliéres
aux régimes ferroviaires américains, et que 'autre ne les suit pas—R. Je crois
que nos systémes de comptabilité différaient beaucoup & une certaine époque.
Depuis que la Commission des chemins de fer a émis des instructions, je crois
que les chemins de fer ne peuvent en décider.

L’hon. M. Calder:

D. Existe-t-il une obligation statutaire de fournir ces rapports?—R. Je ne
puis répondre positivement sur ce point, monsieur le sénateur. Toutefois, les
instructions émanant de la Commission ont toutes force de loi en ce qui regarde
les chemins de fer.

D. La Commission des chemins de fer exige la production de ces rapports?
—R. Oui, monsieur.

D. Et ils sont déposés & la commission?—R. Je crois que le Bureau fédéral
de la statistique donne les instructions sous l'autorité de la Commission des
chemins de fer, et nous envoyons nos rapports au bureau.

D. IIs sont transmis dlrectement au bureau?—R. C’est ce qu’'on m apprend

D. Ils sont préparés sur la méme base.

L’hon. M. Horsey:

D. Est-ce que votre chiffre comprend les sommes versées aux employés
supérieurs en retraite?—R. Je devinerais si je répondais & cette question.

Le trés hon. M. MEIGHEN: Si ces sommes étaient incluses dans le cas d’un
chemin de fer, elles le seraient pour les deux.

Le prEsmENT (’hon. M. Beaubien): Continuez, s’il vous plait, monsieur
Armstrong. Nous avons loin a aller.

Le TémoiN: Heureusement, ce ne sera pas aussi long que cela semble. La
page suivante est la deuxiéme page des feuilles attachées ensemble, et elle est
numérotée document “H”, page 2, (b).

M. Biggar:
D. Vous voulez dire que c’est la premiére page?—R. Je vous demande
pardon. C’est la troisitme page. Elle est intitulée “entretien de la voie, le
calcul étant basé sur I'année 1930.”

Le trés hon. M. Meighen:

D. Avant d’aborder cette question, monsieur Armstrong, voudriez-vous
jeter un coup d’ceil sur les totaux de 19,110,000 et de 33,349,000? J’ai fait
quelques calculs qui fixent le colit par mille & $1,147 dans le cas du Pacifique-
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Canadien et & $1,430 dans le cas du National-Canadien. Croyez-vous que ces
chiffres soient exacts?—R. Ils seraient & peu prés exacts en ce qui regarde ces
articles. .

D. Ainsi, Pécart entre les frais d’exploitation -par mille est beaucoup plus
prononcé dans le domaine supérieur du National-Canadien qu’il ne l'est dans le
domaine inférieur?—R. Cela peut constituer ou ne pas constituer l'interpréta-
tion & donner & ces chiffres. Je ne les ail pas analysés de cette facon.

D. I’écart est la différence entre $1,147 et $1,430. Cette différence s’établit
a 33 p. 100 seulement tandis qu'il y a un écart de 100 p. 100 au chapitre de la
surintendance—R. Je regrette ne pouvoir tenter d’expliquer les différences.
J’accepte les chiffres & titre de chiffres officiels.

D. Il a peut-étre de bien meilleurs hommes que ceux du Pacifique-
Canadien qui sont préposés & la surintendance, mais ses hommes qui voient &
Pentretien ne seraient pas meilleurs.

I’hon. M. McRag: Ils toucheraient peut-étre des traitements plus élevés.

Le trés hon. M. MeigHEN: Ce serait le cas dans le domaine inférieur.

L’hon. M. McRae: Mais les traitements n’expliqueraient pas ’écart.

Le trés hon. M. MeigHEN: Les traitements, plus le nombre.

L’hon. M. Coté:

D. Si les employés supérieurs du National-Canadien rendaient le témoi-
gnage que vous rendez maintenant, et s'ils prenaient comme base de leurs caleuls
les frais de ces diverses unités pour le National-Canadien au lieu de ceux du
Pacifique-Canadien, les économies ne seralent pas réalisées?—R. 1ls obtien-
draient un résultat différent.

D. Alors, tout dépend de la facon dont vous envisagez le probléme. Si vous
faisiez le calcul suivant les frais du National-Canadien 1l n’y aurait pas d’écono-
mie, mais si le calcul était fondé sur vos frais, une économie serait réalisée.—
R. Il y aurait peut-étre méme une perte si vous portiez les frais du Pacifique-
Canadien au niveau des frais du National-Canadien. :

L’hon. M. McRaE: Quoiqu’il arrive, ils ne pourraient soustraire les chemins
de fer Nationaux du Canada & la politique.

M. Biggar: '

D. Oui?—R. Nous abordons ensuite le document “H”, page 2(b), “entre-
tien de la voie basé sur année 1930.” Puis-je me reporter un peu plus loin
avant de parler de cela, au document “H”, page 2(k)? La raison pour laquelle
je parle d’abord de cette page c’est que le chiffre relatif & Pentretien de la voie
figurant sur la feuille volante constitue la somme totale des divers articles
figurant aux pages 2(b), (c), (d), (e), et (g). Ils sont tous résumés & la page
(h), et les totaux & la page (h) sont reportés a la feuille volante. Aussi, je
voudrais prendre quelques instants pour discuter le contenu de la feuille volante.

L’hon. M. McRae:

D. Avez-vous traité de l'entretien de la voie qui figure & la feuille volante?
—R. Pas encore. Non, monsieur. C’est I'article dont je me propose de parler
maintenant en fournissant un peu plus de détails que n’en donne. la feuille
volante.

D. Vous verrez que c’est la page 2(b) —R. Je parle de la page 2(b). Je
vais analyser cette page particuliere d'une facon quelque peu détaillée, si on nie
le permet, car le contenu de plusieurs autres pages est exposé de la méme facon.

On reléve sur la moitié gauche de cette page les chiffres du Pacifiqae-
Canadien. A droite figurent les chiffres des réseaux réunis exploités ecomme
unité, Veuillez observer, s’il vous plait, qu’il y a d’abord trois articles sous la
colonne intitulée “milles” sur le coté gauche de cette feuille:

[M. J E. Armstrong.]
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Ligne principale—voie simple.. .. .. .. .. ol oo 2,422

Ligne principale—voie double.. .. .. .. .. .. .. .. 449

Lighe d’'émbranchement. . .. .. .0 o0 e L. L 2,204
11 s’agit des lignes de I'Est. Puis, il y a le chiffre de $1,493,504.
Vous trouverez plus loin:

Ligne principale—voie simple...............0c.vn 2,353
Ligne principale—voiedouble. ... ......... ... ..., 968
Ligneidenibranphement: .. . o ek iddion s lossio i 6,710

Ces chiffres figurent sous la rubrique des lignes de 'ouest. Ces six postes forment
un total de 15,106 milles. Clest la longueur en milles que posséde le Pacifique-
Canadien & Pexclusion de ses filiales. Nous traiterons d’abord des lignes de
IEst. Elles figurent au c6té gauche en haut de cette feuille, page 2(b). Il
est généralement reconnu qu'en prenant une ligne principale & voie simple
pour 100,—appelez-1a 100 p. 100 ou 100 unités. C’est simplement un chiffre
qui sert & coter la ligne principale,—une ligne & voie double sera cotée & 180.

M. Biggar:

D. Cela fait une cote qui dépasse de 80 p. 100 celle d'une voie simple?—
R. Oui. Quand il s’agit des lignes d’embranchement, il n’y a pas de chiffres
qui font autorité. Personne ne peut affirmer qu'une ligne d’embranchement
colite tant de plus qu'une ligne prineipale. Il faut exercer son meilleur juge-
ment appuyé sur les chiffres disponibles tels que répartis entre une ligne
principale et une ligne d’embranchement pour établir la cote d'un embranche-
ment, par rapport &4 une ligne principale. Notre systéme de comptabilité ne
comporte pas une comptabilité pour une ligne principale et pour un embran-
chement. - Aussi, faut-il user de jugement en établissant un chiffre pondéré en
fonction des lignes d’embranchement. Les fonctionnaires préposés a la direc-
tion de l'entretien de nos lignes de I'Est estimérent au meilleur de leur juge-
ment qu’ils entretenaient les lignes d’embranchement de I'Est du Pacifique-
Canadien & environ 52 p. 100 de ce qu'il en coltait pour l'entretien des lignes
principales. Tl est impossible de prouver lexactitude de ce chiffre; ¢’est une
question de jugement. Et ce sont peut-étre les personnes qui accomplissent le
travail qui sont en meilleur état de juger.

Le président (le trés hon. M. Graham):

D. Est-ce qu’il s’agit de rails de la méme pesanteur?—R. Non, monsieur.
Généralement. parlant, on emploie sur les lignes d’embranchement des rails qui
ont servi ailleurs. Reégle générale, la couche de ballast posée sur les lignes
d’embranchement n’est pas aussi épaisse, et une traverse n’ 2 est employée au
lieu d'une traverse n° 1. Une ligne d’embranchement est inférieure sous presque
tous les rapports & une ligne principale. Mais un chiffre de 52 comparé & 100
est censé faire entrer tous ces détails en ligne de compte.

L’hon. M. Carper: Le pourcentage était de 20 p. 100 anciennement.

L’hon. M. McRag: Ils ont augmenté Vefficacité sensiblement.

L’hon. M. Hara: Vous parlez de la Saskatchewan, sénateur Calder.

Le mémoin: La démarche suivante consiste a multiplier les 2,422 milles de
lignes de I'Est, la ligne principale, la voie simple, par le chiffre pondéré de 100
afin d’obtenir les unités totales telles qu’exprimées dans la troisiéme colonne de
chiffres, 242,200. La longueur de voies doubles, soit 449 milles, est multipliée
par 180 pour obtenir le chiffre de 80,820 unités.

Les 2,204 milles de lignes d’embranchement sont multipliés par 52 pour
obtenir les 114,608 unités. Ces chiffres ne constituent pas des milles ou autre
chose. Ce sont simplement des unités de calcul. En les additionnant ensemble
vous obtenez les unités totales des lignes de 'Est, 437,628. Or, connaissant les
frais d’entretien de la voie en 1930,—et veuillez, ¢’il vous plait, ne pas confondre
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I’entretien de la voie avee I'entretien en général; l’entretien de la voie ne constitue
qu'une portion de tout l'entretien,—connaissant les frais d’entretien de la voie
sur les lignes de 'Est qui s’établissaient & $1,493,504 en 1930, et en divisant cette
somme par 437,628 unités, nous obtenons une unité de frais de lordre de
$3.413, telle quindiquée a la ligne suivante. Or, sans discuter les détails des
lignes de 'Ouest qui sont analysés de la méme fagon, je crois qu’il me suffit de
dire que les employés supérieurs préposés a l'entretien de nos lignes de 'Ouest
estimérent, au meilleur de leur jugement, que les lignes d’embranchement de
I'Ouest étaient entretenus & raison de 65 p. 100 de ce qu’il en cofitait pour
Ientretien des lignes principales de I'Ouest. Vous voyez, le chiffre pondéré des
lignes de 'Ouest est de 65 comparé a 52 pour les lignes de I'Est.

Le trés hon. M. Meighen:

D. Par ce, je suppose, le trafic sur les lignes d’embranchement de I'Ouest
représente une plus forte proportion du trafic sur les lignes principales que le
trafic de I’Est?>—R. Oui, monsieur. Les chiffres sont calculés de la méme facon
pour donner aux lignes de I'Ouest un total de 845,690 unités. Sachant que les
frais d’entretien des lignes de 'Ouest s’établissaient a $2,039,168 en 1930, la divi-
sion de ces frais par le nombre total d’unités nous donne une unité de frais de
l’ordre de $2.411. Pour faire le caleul du chiffre du livre bleu par rapport au
chiffre en dollars de 'entretien de la voie des lignes de I'Est et de I’Ouest que
j’al mentionné, 'on a ajouté le chiffre en dollars des filiales pour 1930, ce qui
fixe & $4,017,802 les frais d’entretien de la voie du Pacifique-Canadien, y compris
les filiales. Nous nous reportons maintenant au c6té droit de la méme feuille.
Nous avons encore une fois les six chiffres portant sur la longueur en milles,—
trois chiffres pour les lignes de I'Est et trois chiffres pour les lignes de ’Ouest.
Ces six postes donnent une longueur totale de 35,946 milles, soit la longueur
totale calculée & la premiere page de la Piece 58.

L’hon. M. Hugessen:

D. Cest-a-dire, apres avoir abandonné les 5,000 milles?—R. Oui, c’est le
chiffre net aprés I’élimination des 345 milles de lignes faisant double emploi en
raison des droits de passage. Or, sous le régime proposé, les lignes de I'Est
comprendraient 4,068 milles de lignes principales a voie simple, 1,551 milles de
lignes principales & voie double et 10,164 milles de lignes d’embranchement.
En multipliant ces longueurs par les unités de 100, 180 et 52 respectivement, pour
le régime unifié, nous obtenons un total d’unités de 'ordre de 1,214,508 pour les
lignes de I’Est. En multipliant ce total d’unités par I'unité de frais, soit $3.413,
indiqué du coté gauche de la feuille, nous obtenons un chiffre de $4,145,116.
C’est de 14 qui vient ce chiffre. Dans le cas des lignes de 'Ouest, si nous consi-
dérons toujours que le chiffre pondéré des lignes d’embranchement de I’Ouest
est de 65 au lieu de 52 pour les lignes de I’Est, et si nous calculons les chiffres
des lignes de 1'Ouest tout comme nous l'avons fait dans le cas des lignes de
I’Est, nous obtenons un chiffre total de frais d’entretien pour les lignes de ’Ouest
de $3,845,171, soit des frais d’entretien de la voie pour les réseaux unifiés qui
s’établissent dans 'ensemble & $7,990,287. La raison pour laquelle le chiffre des
filiales n’a pas été ajouté dans la colonne & droite réside dans le fait que la
longueur en milles des filiales est incorporée dans ce réseau unifié. Vous noterez
que les 35,946 milles discutés au chapitre du réseau unifié est la longueur totale
eﬁ. fIfnil‘l?es, y compris les filiales. Ai-je indiqué clairement la provenance de ce
chiffre?

Le trés hon. M. MeigaEN: Oui.

L’hon. M. Calder:

D. Vous ne faites pas entrer en ligne de compte dans vos chiffres la question
de la longueur des voies dont l'entretien a été ajourné. En prenant vos chiffres
[M. J. E. Armstrong.]
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de 1930 comme base, vous prenez les chiffres effectifs de cette année-la sans
égard & un facteur quelconque?—R. Oui, monsieur. :

D. Ce serait peut-étre dangereux.—R. Mais 1930 fut une bonne année?

D. Vous savez ce que ’on entend par entretien ajourné. Si I'entretien ajourné
représentait beaucoup de travaux laissés en suspens.—R. Il n’y avait gueére de
raisons pour différer Ientretien en 1930.

D. L’entretien ajourné vient plus tard?>—R. Oui. Le chiffre de $4,017,802
est reporté de la colonne gauche & la page 2 (b) comme le premier article a la
colonne gauche du document H, page 2 (h).

“ Le trés hon. M. Meighen:
D. Vous sautez quelques pages?>—R. Oui, monsieur. Tel que je 'ai expliqué,
cette page 2 (h)...

M. Biggar: .

D. Je crois que nous suivons ’analyse. Vous en venez & un chiffre qui se
présente plus tot, mais vous devez en venir & ce chiffre par 2 (k) ?— R. Oui, 2 (h)
est reporté & la feuille volante que nous venons de mentionner. Ce sont des arti-
cles servant & former les chiffres reportés & la feuille volante. Le chiffre de
$7,990,287 constituant le cofit d’entretien du réseau unifié est reporté & la colonne
droite a la page 2 (h).

D. Cela est clair—R. La page 2 (¢), qui est la page suivante, est constituée
précisément de la méme maniére que la page que je viens de déerire, précisément
de la méme maniére que la page 2 (b), pour ce qui est des ponts, ponts sur cheva-
lets et ponceaux, les chiffres étant basés sur les données de 1930.

D. Ces chiffres sont reportés a la page 2 (h), la deuxieme ligne?—R. Oui.

L’hon. M. Horsey:
D. Ces chiffres sont-ils basés sur les rapports du livre bleu?—R. Oui.

L’hon. M. Robinson:

D. Je ne comprends pas ce calcul. L’on voit aux deux pages que la longueur
en milles est augmentée de quelque 16,000 & quelque 35,000?2—R. Oui, monsieur.
D. Mais il s’en faut de beaucoup que les frais soient augmentés proportion-
nellement. La longueur en milles est plus que le double, mais les frais sont loin
d’étre doublés.
D. L’hon. M. Haia: Je crois que cela s’explique par I’article sur les embran-
chements de ligne.

Le trés hon. M. MeicaEN: Oui, parce que le nombre des lignes d’embranche-
ment est fort augmenté, et les frais d’entretien par mille des lignes d’embranche-
ment sont de beaucoup moins élevés que ceux des lignes principales.

L’hon. M. RoBinson: Il doit en étre ainsi. Mais cela paraissait trés étrange
de prime abord.

Le TémoIN: Je crois qu'il n’y a peut-étre pas de nécessité d’expliquer la page
% (c) davantage. Les chiffres qui y figurent sont calculés précisément de la méme

agon.

Maintenant, ’exposé a la page H 2 (d) qui traite de traverses est identique
jusqu’aux deux tiers de cette feuille, jusqu’aux chiffres $5,215,035 et $11,326,878,
inscrits respectivement sur les cotés gauche et droit de la feuille.

M. Biggar:

D’. Précisément.—R. Ces chiffres, $5,215,035 et $11,326,878, n’ont pas été
reportés comme 1';els a la page H 2 (h). Je vais expliquer cela & 'instant. A la
page H 2 (c¢) qui est la page suivante. ..
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L’hon. M. McRae:

D. Un instant. Avant que nous abandonnions (d), je constate & la page 2 du
document H que vos traverses comptent pour $2,715 030 et pour $8826 878 dans
le cas du réseau unifié. 1l ressort de ces totaux qu’il n'y auralt guere d’écart entre
le chiffre du National-Canadien et celui du Pacifique-Canadien qui s’établit &
$2,715,035—R. Veuillez ne pas vous servir de ces chiffres encore. Je n’ai pas
expliqué comment ces chiffres sont calculés. Je pourrai le faire plus facilement
1 nous les prenons séparément.

La page 2 (e) du document H comprend deux articles distinets concernant
Pentretien. Les trois quarts de la partie supérieure de la feuille traitent de rails,
et le quart inférieur d’autres matériaux de voie. La rubrique est “rails et autres
matériaux de voie”, et ces articles sont calculés séparément sur cette feuille. Les
chiffres concernant les rails sont calculés comme ils 'ont été jusqu’a présent et de
la méme fagon qu'on a caleulé les traverses jusqu’au chiffre & gauche de $1,895,-

414, et & droite de $3,795,436. Si vous me le permettez, je préférerais parler un
instant de l'article suivant et cela me conduit aux chiffres qui sont reportés & H
2 (h). Les chiffres concernant les autres matériaux de voie sont calculés préeisé-
ment de la méme facon que j’ai décrite dans le cas des feuilles précédentes. Ces
chiffres sont reportés directement a la page H 2 (h), le chiffre du Pacifique-Cana-
dien a l'article (e) s’établit a $1,203,860, et celui des réseaux réunis & $2,514,371.

Puis, passons & la page suivate, la page H 2 (f) qui traite de ballast fondé
sur les données de 1930. Les frais de ballast sont calculés exactement de la
méme fagon, et les résultats des calculs établissent les frais du Pacifique-Canadien
de ce chef 4 $618,380 et ceux des réseaux réunis a $1,270,675. Ces chiffres sont
reportés directement & la page H 2(h).

A la page H 2(g) qui porte la rubrique “pose des rails et relevage de la
voie” en prenant les données de 'année 1930 comme base, les chiffres concernant
la pose des rails et le relevage de la voie sont caleulés exactement de la méme
facon et ces calculs aboutissent & un chiffre de $8,146,059 pour le Pacifique-
Canadien et de $17,597,564 pour les réseaux réunis. Ces chiffres sont reportés
directement & la page H 2(h).

Le président (le trés hon. M. Graham):

D. Le ballast de pierre?—R. L’on emploie de plus en plus le ballast de
pierre maintenant, monsieur le président.

D. Je suppose que le ballast de pierre cotite quelque peu plus cher que le
gravier?—R. Les frais qu’occasionnent le ballast de pierre sont en premier lieu
plus élevés que ceux du gravier, mais une portion notable de ces frais est impu-
table sur le capital. Le ballast de pierre une fois posé, les frais d’entretien sont
les mémes et vous avez une meilleure voie. Le colt initial du gravier est moindre
et vous n’avez pas de meilleure voie. Vous pouvez choisir entre les deux.

Le trés hon. M. Meighen.:

D. 11 doit étre entendu, monsieur Armstrong, que vous établissez vos
totaux de tous les frais d’entretien sous le régime d’unification par l’applioation
des unités particuliéres de frais au Pacifique-Canadien?—R. Oui, monsieur.

Maintenant, puis-je vous xepmter un instant a la page H Z(e) et pms je
parler de la partie de cet exposé qui traite des rails. Je n’ai rien autre chose
a dire quant aux autres matériaux de voie. Je veux parler maintenant des
rails seulement et expliquer la raison d’étre de cette déduction de $1,225.000.
L’article 128 de la Loi des chemins de fer de 1919 énonce:

Les directeurs peuvent, avant de recommander une déclaration de
dividende, mettre & part, & méme les bénéfices nets de la compagnie, telles
sommes qu’ils jugent convenables comme fonds de réserve pour les éven-
tualités, ou pour égaliser les dividendes, ou pour la réparation, l'entretien,
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la réfection ou le prolongement du chemin de fer ou d’une partie de ce
chemin de fer, et ils doivent soumettre leur décision touchant ce fonds
de réserve & l'approbation des actionnaires réunis en assemblée générale.

Sous autorité de cet article, le Pacifique-Canadien avait établi dans les années
antérieures & 1930 un fonds de réserve qui devait servir, entre autres choses,
a défrayer le colit des rails. Pendant les années plus prospéres, les années qui
suivirent 1920, nous avons mis de coté certaines sommes que nous pouvions
utiliser au besoin.

D. Je comprends cela, mais pourquoi ce fonds serait-il utilisé pour défrayer
le cofit des rails? Il pourrait servir & n’importe quelle fin?—R. En effet, ¢'était
un compte spécial que nous avons constitué par anticipation.

D. Pour d’autres achats de rails?—R. Oui.

L’hon. M. Calder:
D. Des renouvellements?—R. Oui.

L’hon. M. McRae:

D. Pourquoi cela s'appliquerait-il & cet état de frais?—R. Je vais expliquer
cela.

D. Pourquoi ne prenez-vous pas vos dépenses effectives de I’
1930, nous avons pris $1,225,000 sur cette réserve. Or, cette année-la, nous
avons dépensé $1,895414 pour des rails, ainsi que vous le remarquerez vers le
milieu, & gauche, de la page H 2 (e).

Le trés hon. M. Meighen:

D. Pour des rails?—R. Pour des rails. Nous n’avons pas pris toute cette
somme sur les gains de 'année 1930, nous avons pris $1,225,000 sur notre fonds
de réserve et, en conformité des instructions, nous avons fait rapport au service
de la statistique que nous avions dépensé & méme les gains cette année-14 une
somme de $670,414 pour des rails. Ce chiffre n'est pas inscrit & cet endroit
parce qu il n’influe en aucune maniére sur les économies, vu que la déduction
du méme montant sur la part des frais futurs imputables au Pacifique-Canadien
ne change rien au chiffre des économies nettes.

D. Assurément.—R. Néanmoins, ce montant a été inscrit & cet endroit pour
que le chiffre reporté & H 2 (h) de $67O 414 donne le total de $19,110,762, soit le
chiffre inscrit dans le livre bleu.

D. Je comprends.

M. Biggar:
D. Le chiffre coincide avec le chiffre inserit au livre bleu?—R. Oui.
D. Sans influer sur le montant des économies?—R. Oui. La déduction est
faite des deux cotés, et n’influe nullement sur les économies.
D. Cela est trés clair—R. Maintenant, pour ce qu1 regarde les traverses,
c’est 1'article important reporté de la page H 2 (h) qui est quelque peu plus
difficile & expliquer.

L’hon. M. Haig:

D. Vous avez fait la déduction des deux cotés—R. Nous avons fait la
déduction des deux cotés. La déduction n’influe pas sur les économies et, si vous
étes satisfait, je vais m’arréter 14. Si vous avez besoin d’autres renseignements,
je me ferai un plaisir de vous les donner.

M. Biggar:
D. Il s’agit de concilier les chiffres avec les chiffres du livre bleu?—R. Oui,

monsieur.
59135—4
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L’hon. M. Haig:
D. Cela ne change rien au montant des économies?—R. Non. La différence
demeure un chiffre constant; elle est déduite des deux cotés. 3 i
Or, nous reportons les chiffres analysés de la page H 2 (h)\a la feull}g vola._nte,
qui est une copie de l'état de la page 449, et les inscrivons & la deuxieme ligne
sous la rubrique latérale de l'entretien de la voie. -

M. Biggar:

D. Cet état correspond au tableau de la page 449?—R. Les $19,110,762
figurent & la colonne du Pacifique-Canadien. Les $43,814,951 figurent & la
cinquiéme colonne. La différence entre la cinquiéme et la sixiéme colonne est
constituée du chiffre & la sixiéme colonne, soit $9,443,565 d’économies nettes.

Le trés hon. M. Meighen:

D. Les quelque $53,000,000 & la quatriéme colonne sous la rubrique d’entre-
tien de la voie proviennent du livre bleu?—R. C’est la somme des trois colonnes
précédentes.

D. Et ces chiffres sont tirés du livre bleu?—R. A l'exception du Toronto
Terminals Railway.

L’hon. M. McRAE: Monsieur le président, puis-je faire une remarque mainte-
nant? L’entretien de la voie compte pour $19,110,762 dans le cas du Pacifique-
Canadien et $33,349,905 dans le cas du National-Canadien. Cela indique encore
une fois un écart assez prononcé sur la base de la longueur en milles,

Le trés hon. M. MEIGHEN: Soixante-treize.

L’hon. M. McRae:

D. J’ai calculé soixante-quatorze, tandis que la longueur en milles du
National-Canadien s’établit & 43 p. 100,—un peu moins. Il me semble que sur
I’économie nette de $9,443,565, une somme variant entre $5,000,000 et $6,000,000
viendra des économies réalisées sous le régime du réseau national amélioré.
Est-ce exact?—R. J’ai calculé les chiffres froidement, abstraitement. J’ai addi-
tionné, soustrait et multiplié, quels que soient les résultats de ces ealculs.

D. Et j’essaie d’en tirer une conclusion impartiale—R. Il vous est loisible
de le faire, monsieur.

L’hon. M. Calder:

D. N’est-ce pas un fait que I’économie de $9,000,000 du chef de ’entretien de
la voie des réseaux réunis dépasse I’économie qui serait réalisée en raison de
I'abandon de 5,000 milles de voie?—R. Il va sans dire que cette somme comprend
I’économie au chapitre de l'entretien de la voie sur une longueur de 5,000 milles.

D. Si les 5,000 milles n’étaient pas abandonnés. . .

Le trés hon. M. MEIGHEN: Le chiffre des économies serait réduit.

L’hon. M. Calder:

D. De $2,000,000, disons?>—R. Dans une certaine proportion. Le montant ne
serait pas aussi élevé que cela si les 5,000 milles de voie étaient conservées.

D. Voici le point. Les citoyens du Canada ont compris que ’'abandon de ces
5,000 milles constituait I'entiére économie réalisable, et vous nous indiquez des
économies estimatives pour l'entretien de la voie seulement qui s’établissent &
$9,000,000. Cela va surprendre quelqu’un.

Le trés hon. M. Meighen:

D. Si la longueur totale des voies dont on projette 'abandon était réellement
abandonnée, méme cette proportion ne serait pas soustraite de vos économies, pour
[M. J. E. Armstrong.] 5
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~ la bonne raison que l'entretien de la voie serait maintenu nécessairement sur la
~ base des lignes d’embranchement?—R. On n’économiserait pas les frais entiers.
‘ D. Ce serait sur la base des lignes d’embranchement.

L’hon. M. Hare: La somme & déduire serait de $2,000,000 environ.

L’hon. M. CaLper: Non, la somme n’atteindrait pas ce chiffre.

i I’hon. M. Moraup: Tous ces chiffres sont basés sur les données de 1930,
et les chiffres actuels différent quelque peu de ceux de 1930.

Le trés hon. M. MricuEN: Le pourcentage ne serait pas comparable au
. grand écart.

Le Témoin: Pouvons-nous passer au document “H”, page 2 (1) ?

M. Biggar:

D. Oui—R. Deux articles sont encore analysés & la page 2 (z) du document
“H”. Le premier article concerne les gares et les bureaux, basés sur l'année
1930. La moyenne pondérée de la longueur en milles de voie ne figure pas dans
cet état. Cette moyenne est calculée sur une base différente. Dans ce cas, il en
. cofita $1,374,022 au Pacifique-Canadien pour ’entretien des gares et des bureaux
- en 1930. Le parcours du Pacifique-Canadien était de 16,658 milles. Le colt des
. édifices par mille de chemin de fer était de $82,484. Ce colt a été réduit a
~un pro rata d’apres les frais d’entretien pour le parcours.

: D. Des gares et des bureaux?—R. Des gares et des bureaux. Pour arriver a
- calculer les chiffres des réseaux réunis ce prix unitaire est multiplié par le
| parcours futur de 35,946 milles, ce qui fixe les frais futurs a $2,964,970, et encore

. une fois ce chiffre est reporté directement a la feuille volante.

D. Oui?—R. C’est le troisiéme article, “gares et bureaux”.

L’hon. M. McRae:

D. Vous n’avez pris que la moyenne de ce chiffre?—R. Oui, monsieur.
D. N’avez-vous pas fait entrer en ligne de compte l’abandon de gares et
- édifices importants qui font double emploi & travers le pays? A Toronto, par
exemple, il y a les deux angles des rues King et Yonge.—R. Les bureaux de ville
du Pacifique-Canadien et 'immeuble du Pacifique-Canadien & l’angle des rues
. King et Yonge ne sont pas compris dans cet état des frais d’entretien. Je devrais
. peut-étre indiquer cela clairement. Les gares et les bureaux mentionnés com-
- prennent les édifices utilisés pour des fins de chemins de fer seulement,—j’ignore
si ce “seulement” est le mot convenable. L’immeuble & ’angle des rues King et
Yonge constitue effectivement un placement immobilier plutot qu’une entreprise
de chemin de fer.

D. Vous n’avez pas une liste de ces placements immobiliers?—R. Non,
monsieur.

L’hon. M. Dandurand:

D. Cet état comprend les gares intermédiaires?—R. Oui, monsieur.

D. Alors, vous éliminez les gares intermédiaires sur le parcours de 5,000
milles?—R. L’on en tient compte par rapport & emploi des 35,946 milles de
lignes & l'avenir.

D. Savez-vous ce que Pabandon de ces gares représenterait dans votre cal-
cu_lH—R. Oui, monsieur. Toute estimation est fondée sur I'abandon des 5,000
milles.

M. Biggar:

D. Il s’agit de savoir si vous pouvez nous dire pour combien I’abandon de
ces 5,000 milles compte dans les économies, car M. Leslie nous a dit. je crois, que
quelque autre témoin allait traiter plus tard de toutes ces questions?—R. Un
autre témoin fera ’exposé détaillé.
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L’hon. M. Haig: L’économie s’établirait a $421,000 environ si vous étiez
obligés de conserver toutes les autres gares.

L’hon. M. Horsey:

D. Vous prenez la méme proportion pour tout le parcours?—R. Fait assez
étrange, en cette année particuliére, 1930, les frais d’entretien des gares et bu-
reaux du Pacifique-Canadien et du National-Canadien par mille de chemin de
fer inclus dans cet état différaient de quelques cents seulement.

D. Quand vous les avez unis?>—R. Une réduction du parcours régle cette
question.

D. Il s’agit du parcours abandonné. Vous ne comptez pas réaliser d’écono-
mies par 'usage en commun de ces gares?—R. Le calcul n’a pas été fait de cette
facon.

M. BicGAr: Je crois que cela entre dans un autre caleul.

M. Biggar:
D. Continuez.—R. L’autre article & la page “H” 2 (2) se rapporte aux usines
et aux remises & locomotives, les calculs étant basés sur I’année 1930. Les chiffres
sont calculés précisément de la méme fagon que les chiffres afférents aux gares et

aux bureaux, puis les chiffres analysés & cet endroit sont reportés & la page
volante sous la rubrique “Usines et remises a locomotives”.

Le trés hon. M. MEiGHEN: C’est trés bien.

Le mémoin: La page suivante est la page “H” 2 (j), “Enlévement de la
neige, de la glace et du sable, calculs basés sur 1930”.

Le trés hon. M. Meighen:

D. Pourriez-vous me dire pourquoi il en cotterait plus pour enlever la neige
des cOtés d’une voie double que des cotés d'une voie simple? Vous indiquez qu’il
en colite 80 p. 100 de plus.—R. Oui, monsieur. Vous avez une plus grande largeur
a déblayer, et vous devez parcourir la voie deux fois. Vous n’enlevez pas tout &
fait deux fois la quantité de neige. Ce total est calculé sur la méme base.

D. Est-ce que votre pare-neige ne regle pas dans une grande mesure la
question de la neige?—R. La ou les pare-neige fonctionnent bien, les frais d’en-
lévement, de la neige sont nuls.

D. Cela n’entre pas du tout dans les frais d’enlévement de la neige?—R.
Non; il ne s’agit pas de 'enlévement de la neige, ce sont des moyens pour empé-
cher la neige de s’accumuler sur la voie.

L’hon. M. Calder:

. D. Si la neige s’accumule sur les deux voies, il faut l'enlever?—R. Ni les
Justes ni les injustes ne sont épargnés.

M. Biggar:

D. Cette feuille est analysée de la méme facon que les autres que vous avez
mentionnées ?—R. Oui, monsieur.

D. Et les chiffres sont reportés & la feuille volante?—R. Sans modification.

Or, en ce faisant on saute la ligne sur la feuille volante qui porte 'inseription
“Lignes de télégraphe et de téléphone”. Cet article particulier sera discuté quand
I'on traitera des lignes de télégraphe et de téléphone. Cela ne figure pas dans
mon étude sur I'entretien des chemins de fer.

Le trés hon. M. Meighen:

D. Clest-a-dire, il y a des économies a réaliser sous cette rubrique, comme
vous le prétendez, mais elles ne sont pas incluses dans votre exposé?—R. Je ne
parle pas d’économies & cet égard dans cet exposé. Un autre témoin traitera de
cette question .
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Nous avons étudié la surintendance, l'entretien de la voie, les gares et les
~ bureaux, les usines et les remises & locomotives. Je n’ai pas traité des lignes de
télégraphe et de téléphone. Nous avons aussi analysé la question de l’enlévement
de la neige, de la glace et du sable. Cela nous améne & la page “H” 2 (k).
Les chiffres de cette feuille ont été établis non seulement d’une maniére différente
de ceux de quelques-unes des autres feuilles, mais ils ont été calculés de diverses
facons. Puis-je proposer que vous pourrez mieux suivre ’état si vous marquez les
articles calculés d’une certaine facon. Les chiffres de cette feuille sont calculés
de trois facons différentes. La colonne des économies nettes, la derniére colonne
presque au haut de la feuille, comporte un groupe de cinq articles. Ils sont tous
analysés de la méme facon.

M. Biggar:
D. Désignons-les tous par la lettre “A”.—R. Jusqu'a “Stations de prise
d’eau”.
D. Six item?—R. Six, mais il n'y a pas d’économie pour le n° 1. Le
groupe de cinq item. Plus bas, passant le chiffre de $68,700, 11 y a un groupe de
deux item. Ils se composent des mémes éléments.

Le trés hon. M. Meighen:
D. Machines et outils pour la voie?—R. Oui, monsieur.

M. Biggar:
D. Ces item aussi sont de la catégorie “A”?—R. Oui.
L’hon. M. Carper: Non, de la catégorie “B”.
Le Témoin: Non, ils se composent des mémes éléments que les item du
haut.
Dans le groupes suivants de trois item, le premier et le troisiéme se compo-
sent des mémes éléments.

M. Biggar:
D. Ils sont de la catégorie “A”?—R. L’item du milieu ne se compose pas
des mémes éléments.
L’hon. M. Carper: Classons-le dans la catégorie “B”.
Le mémoin: Classons-le dans la catégorie “B”, et le chiffre de $68,700 se
compose d’autres éléments.

M. Biggar:

D. Disons la catégorie “C”.—R. “C”, si vous voulez.

Maintenant les item que vous avez marqués de la lettre “A” sont établis
en proportion directe de l'augmentation en milles, en utilisant le chiffre-clé du
Pacifique-Canadien. C’est-a-dire, prenez le chiffre de la dépense dans la
premiére colonne intitulée Pacifique-Canadien et multipliez-le par 215.8, qui
représente l'augmentation en milles du régime unifié au regard du Pacifique-
Canadien en 1930.

Le trés hon. M. Meighen:

D. En prenant les frais du Pacifique-Canadien dans chaque cas?—R. Oui,
monsieur.,

Maintenant, le chiffre de $68,700, marqué “C”, je crois, a été établi a la
suite d'un examen des appareils de signalisation et d’enclenchement qui seraient
éliminés par l'abandon de 5,000 milles de voie. Ce chiffre n’est pas établi de
la méme fagon que les autres. Il représente 1’économie dans les frais d’entre-
tien qui suivrait ’élimination.
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D. Et sans Pélimination, P'item “C” serait supprimé?—R. Dans la mesure
qu’il n’y aurait pas de réduction dans les frais, il entrerait en entier dans certains
item et en partie seulement dans d’autres.

L’hon. M. McRae: »
D. L'unification indépendamment de I’abandon de voies, ne produirait-elle
pas des économies?—R. Pas nécessairement, que je sache. Si deux voies du
méme réseau ferroviaire se croisent et si elles sont du type qui nécessite 1’en-
clenchement, le fait qu’elles appartiennent & la méme compagnie ne permettrait
pas I’élimination des appareils d’enclenchement. : :
D. Prenez lexemple & louest de Portage-la-Prairie. Assurément, s'il n’y
avait qu'un seul réseau vous pourriez éviter ce croisement?—R. Oui, monsieur.
D. Il pourrait étre éliminé?—R. Oui, monsieur. Je songeais aux croise-
ments ruraux, ot la circulation est rapide.

M. Biggar:

D. Mais vous n’avez pas tenu compte de ce facteur?—R. Je crois avoir
peut-étre manqué d’exactitude. On me dit que la Loi des chemins de fer n’exige
pas d’enclenchement aux croisements de deux voies de la méme compagnie.

D. En tout cas, dans le calcul de ces économies, vous n’avez pas tenu
compte de la suppression des appareils d’enclenchement sauf aux croisements
de voies abandonnées?—R. C’est exact.

D. Ainsi il faudrait prendre d’autres moyens pour déterminer combien
d’autres installations d’enclenchement pourraient étre supprimées?—R. Oui.

D. Vient litem Assurance. Economie nette, $12,629?—R. Oui, monsieur.
A cette époque le Pacifique-Canadien inscrivait ses frais d’assurance en général
au chapitre des frais généraux. Cette somme de $4,361 ne représente pas la
dépense du Pacifique-Canadien du chef de l'assurance sur lentretien de la voie
et des constructions en 1930, mais c’est la seule partie des dépenses qui fut
imputée & l’assurance. Nous procédions d'une autre fagon; nous avons modifié
notre méthode depuis. Nous avons pris les frais d’assurance du National-
Canadien et en avons retranché 13.7 p. 100. Ce pour-cent représente la pro-
portion des voies du National-Canadien qui seraient abandonnées si 'on déeré-
tait I'abandon des 5,000 milles. Nous avons présumé qu’il ne serait pas
nécessaire d’assurer les voies abandonnées et nous avons calculé la proportion
des frais d’assurance et appelé cette somme une économie. Nous avons fait la
méme chose pour le Northern Alberta, dont 5.7 p. 100 des voies devaient étre
abandonnés. Nous avons retranché 5.7 p. 100 de cette partie de l'item de
$4,946, qui est le chiffre du Northern Alberta, non compris le Toronto Terminals,
qui est inclus dans cette colonne, et traité la chose comme une économie. La
différence entre la dépense réelle et la dépense estimative sous le régime de
Vunification a été traitée comme une économie de $12,629.

L’hon. M. Haig:

D. Sans abandon il n’y aurait pas d’économie?>—R. Il n’y aurait pas d’éco-
nomie & moins qu’elles ne soient réalisées d’autre facon.

L’hon. M. Gordon:

D. Qu'est-ce que l'assurance embrasse?—R. Les chemins de fer s’assurent
contre les risques d’incendie et autres, tout comme les particuliers.

D. Les stations et batiments seulement?—R. Les stations et leur contenu et
autres choses de ce genre.

L’hon. M. Robinson:

D. Mais les chemins de fer assument leur propre assurance, n'est-ce pas?—
R. En partie, et ils en distribuent une partie, de fagon & répartir le risque.
[M. T, E. Armstrong.]
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D. Ils établissent un fonds?—R. Oui, monsieur. Nous avons, de fait, un
service d’asurance dont le role est, en partie, d’assumer notre propre assurance
et, en partie, de répartir le risque entre les compagnies d’assurance, si je com-
prends bien.

D. Je croyais que le National-Canadien assumait toutes ses assurances?—
R. Je ne saurais le dire.

L’hon. M. Gordon:

D. Le matériel ferroviaire est-il assuré contre lincendie?—R. Je ne puis
donner d’explication sur ce point. Je crois qu’il nous faudrait vous envoyer notre
commissaire de l'assurance vous donner ces renseignements, monsieur le séna-
teur, :

D. Le montant des primes parait peu élevé.

L’hon. M. McRAE: Mais il indique un pour cent seulement.

Le Tfmoin: Ce n’est qu'une partie des frais d’entretien qui est imputée
dans cet item général. En outre, cet item d’économie est reporté directement
sur la feuille volante; je crois que c’est le dernier item sur cette feuille. L’addi-
tion de la sixiéme colonne de la derniére feuille donne $14,888,622. Je crois
avoir expliqué en détail ce qui y entre; sinon, je répondrai aux questions avec
plaisir.

M. Biggar:

D. Je n’ai qu'une question & poser sur le point soulevé par le sénateur
Calder, Ventretien différé. Je comprends, par exemple, que dans le cas ou vous
remplacez les rails sur un troncon de voie cela fait partie de Uentretien différé,
n’est-ce pas?—R. Je crois qu’il serait peut-étre sage de s’entendre sur le sens de
Pexpression “entretien différé”.

D. Il vaudrait mieux lexpliquer—R. Bien, quand nous renouvelons les
rails d’une voie, nous savons que nous avons des rails neufs jusqu’au moment
ou le premier train passe sur la voie. Aussitdt aprés, nous cessons d’avoir des
rails neufs. Nous nous servons de ces rails pendant 60 ou 90 jours, et ces rails
cessent d’étre des rails neufs pour les fins de comptabilité; mais le remplacement
de ces rails aprés 60 ou 90 jours ne constitue pas 'entretien différé. Tant que
ces rails n’ont pas véeu leur vie normale, il ne peut étre question d’entretien
différé, bien que les rails, pour les fins de comptabilité, n’aient plus la méme
valeur que lorsqu’ils étaient neufs. La situation est la méme que pour tout
autre item; la détérioration commence avec l'usage, mais on ne saurait dire que
c’est 1a Pentretien différé.

D. Mais je crois que le sénateur Calder a parlé de traverses aussi bien que
de rails, et de choses semblables, du matériel qu’il ne faut renouvelé qu’apres
tant d’années. L’année 1930, dans lensemble, fut-elle une année moyenne?
Y a-t-il eu une plus forte ou une plus faible proportion de ce genre de travail
en 1930 que dans les autres années de trafic égal?—R. 1930 fut une année
moyenne, & mon point de vue. Nous venions de traverser une période de pros-
périté, 1920 & 1929; nous commencions & nous ressentir de la crise. In réalité,
quelques-uns estimaient que c¢’était une dure année. Nous avons changé d’avis
par la suite et nous aimerions nous retrouver dans la norme de 1930 pour ce qui
est de notre train de vie, nos recettes et le reste. Mais 'année 1930 ne fut pas
une année d’entretien différé dans le sens qu'on donne généralement & cette
expression.

D. Vous voulez dire que vous n’avez pas remplacé, en grande quantité, ces
choses qui ne doivent I'étre qu’aprés un certain nombre d’années?—R. Non.

D. De sorte que, dans 'ensemble de ces 30,000 ou 40,000 milles, une somme
moyenne de remplacement fut effectuée en 1930?—R. Oui, monsieur. A mon
avis, la voie était dans un état normal en 1930.
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L’hon. M. Robinson:

D. Puis-je insister sur ce point? A mon sens, durant les bonnes années, les
chemins de fer furent assez généreux dans les travaux de restauration de la voie
et des autres choses; ils affectérent une plus forte somme & la réparation de la
voie, de sorte que, en 1930, la dépense & faire de ce chef pouvait étre faible?—
R. Je ne crois pas quil en ait été ainsi, monsieur. I’analyse des dépenses
d’entretien pendant cette période n’indique pas de variation marquée pour
I'année 1930, dans les frais d’entretien par mille de voie. :

D. Vous croyez ne pas avoir bénéficié de la dépense des autres années?—
R. Je ferais peut-étre mieux d’expliquer la situation de cette fagon-ci: En 1920,
nous le savons tous, les chemins de fer encaissaient de fortes recettes. Ils les
affectaient & l’amélioration de la voie: traverses créosotées, rails plus lourds,
ballast en pierre, ponts plus solides, et le reste. Maintenant, presque toute
immobilisation, en tant qu’elle est appliquée au remplacement de quelque facilité
existante, entraine une dépense d’entretien proportionnée & la valeur de I'article
remplacé. Voila une explication grossiére; elle peut ne pas étre exacte dans
tous les menus détails, selon qu’un comptable pourrait 'exprimer; c’est expli-
cation d’'un ingénieur.

M. Biggar:

D. C’est une explication au point de vue pratique?—R. Oui, monsieur. Les
chemins de fer savent par expérience qu'il y a de bonnes et de mauvaises années.
Ils améliorent leur réseau plus dans les bonnes que dans les mauvaises anndes.
Ils vivent de leur abondance d’année en année. Maintenant, dans la mesure que
nous avons tiré sur notre réserve en especes pour le remplacement des traverses
et des rails, comme je I'ai déja expliqué en repassant les chiffres, nous avons
vécu d’abondance sous la forme d’especes dans les années antérieures, Dans
P’établissement des économies en especes, ces retraits sur le compte de la réserve
en especes ont été éliminés par 1’établissement du coflit sans égard & ces retraits.
Je sais que vous allez constater que nous avons établi le colit sans tenir compte
des retraits sur la réserve en espéces.

L’hon. M. Robinson:

D. J’ai pensé, naturellement, que vous dépensiez davantage dans les bonnes
années que dans les mauvaises?—R. Oui, monsieur, nous le faisons; tous les
chemins de fer le font.

M. Buiggar:

D. En tant que la voie était en bon état, vous avez commencé et fini 'année
1930 avec & peu prés la méme somme?—R. Oui, monsieur. Je crois qu’il est
deux autres points se rattachant & ce point auxquels le Comité, par ses questions,
a paru s’intéresser.

L’hon. M. McRae:

D. Avant que vous en finissiez avec ces tableaux et revenant & la question
que j’ai posée au sujet des chemins de fer Northern Alberta et Toronto Terminals,
possédés et exploités en commun par le Pacifique-Canadien et le National-
Canadien, je dois dire que je ne vois aucune économie dans vos tableaux, si ce
n’est & la page 2(k) du document “H”, & la derniére page. J’y vois un chiffre
de frais d’un total de $64,351. Je vois dans la colonne: Pare-neige et pare-sable
et cloture de I'emprise, $6,615; Stations de prise d’eau, $15,985; Passages & ni-
veau et signaux, $4,238; Signaux et enclenchement, $2,585; Machines pour la voie,
$4,540; Petits outils et fournitures, $9,728, et le reste. Il y a un item de $8.010
pour l'entretien en commun de la voie et des parcs. Quelle économie, s'il y en a,
est incluse pour le compte des chemins de fer Northern Alberta et Toronto
Terminals?—R. Pour cela il faudrait reprendre I’analyse de tous ces chiffres.

[M. J. E. Armstrong.]
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D. Vous croyez qu'on y trouverait une économie?—R. Permettez-moi
. d’exposer la question de cette fagon-ci: Nous n’avons pas considéré le chemin
~ de fer Northern Alberta comme propriété distincte en calculant les recettes.

" Nous avons inclus dans le nombre de milles. Nous avons envisagé tout le

. réseau sur la base d'un cofit de tant I'unité pour le Pacifique-Canadien. La
- différence entre son coflit rapporté et le colit obtenu de cette fagon constitue une
~ économie. Nous n’avons pas essayé de mettre & part les chemins de fer

" Northern Alberta ou Toronto Terminals ni aucun autre chemin de fer.

D. Vous avez la 'unification réelle; ce ne sont pas des voies concurrentes.
Vous donnez, en conséquence, un service minimum, j’imagine, et 'unification ne
changerait rien?—R. Il y aurait peut-étre, monsieur le général, que le chemin
de fer Northern Alberta est organisé et exploité comme propriété distincte. Il
ne fait partie ni du Pacifique-Canadien ni du National-Canadien, bien qu’il soit
leur propriété commune; il est exploité comme un organisme tout & fait distinct.

D. Il y aurait économie dans la surveillance?—R. On pourrait s’y attendre.
Je ne sais pas bien comment elle pourrait s'effectuer. Si les deux organisations
ferroviaires distinctes étaient fusionnées avec la Compagnie canadienne de che-
min de fer, si je puis 'appeler ainsi, il en résulterait une économie. Il y aurait
économie provenant des voies du Northern Alberta.

L’hon. M. Robinson:
D. Les dépenses du Pacifique-Canadien incluent-elles celles de la ligne du
Sault?—R. Non, monsieur.
D. Cette ligne n’est pas considérée comme faisant partie de votre réseau?—
R. Non, pas dans ces calculs. Elle fait, & proprement parler, partie du réseau du
Pacifique-Canadien, de méme que les sept filiales que j’ai mentionnées.

M. Biggar:

D. Aviez-vous lintention de laisser de cOté l'entretien de la voie et des
constructions?>—R. Non, monsieur, j’allais m’en tenir aux grandes lignes. Vos
questions, monsieur Biggar, et peut-étre aussi certaines questions des membres
du Comité, me portent & croire que ce dernier aimerait savoir §’il y aura diminu-
tion ou augmentation, si I'on prend 1930 comme base de comparaison avec 1937,
par suite de changements permanents intervenus dans l'intervalle. Je suis d’avis,
a cet égard, qu’il ne s’est pas produit de changements permanents des conditions
qui puissent entrainer la modification des chiffres de ’entretien de la voie et des
constructions pour 1930, pour quelque autre année représentant un trafic de méme
intensité. Certaines économies permanentes ont été réalisées au cours des six
derniéres années, mais il semble qu’elles compensent, et méme qu’elles excédent,
I’augmentation des frais d’entretien de la voie et des constructions résultant de
P’accroissement de la vitesse des trains. !

Il a également été question de la variation des économies que pourrait provo-
quer un changement dans l'intensité de trafic, en prenant, je crois, 'année 1930
comme année différente de trafic. En 1930, les frais d’entretien de la voie et des
constructions pour le Pacifique-Canadien se sont élevés a $1,672 par mille de
ligne. Notre parcours fut de 16,416, et nous avons exploité 2,662 train-milles par
mille de ligne. En 1937, les frais de I’entretien de la voie et des constructions pour
le Pacifique-Canadien se chiffrérent & $1,244 par mille de ligne, notre parcours
s’établissant a 17,223 milles et l’exploitation & 2,188 train-milles par mille de
ligne. La diminution des frais d’entretien fut d’environ 25 p. 100, contre une
réduction de 18 p. 100 en train-milles par mille de ligne. A mon avis, les frais
d’entretien de la voie et des constructions ont tendance & varier avec l'intensité
du trafic, sans qu'ils soient pour cela directement proportionnels & la variation
dans l'intensité du trafic; ainsi, les frais excédent légérement ’augmentation du
volume du trafic au cours des bonnes années, tandis qu’il diminuent un peu plus
en proportion de la réduction du trafic au cours des mauvaises années. Cet état
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de choses découle naturellement du fait que des dispositions sont prises pour
I’entretien au cours des bonnes années, et que les montants ainsi affectés sont
ensuite dépensés au cours des mauvalees annees Cette explication répond-elle de
facon satisfaisante & la question qu’on m’a posée au sujet du maintien?

D. Oui. Pour l'ensemble de cette question des frais d’entretien des voies,
avez-vous pris connaissance du chiffre des économies réalisées dans 'entretien des
voies et constructions, tel qu’indiqué dans la Piece n° 42, & la page 513? Le chiffre
qui apparait dans la premiére colonne de ce tableau au bas de la page est de
$2,970,000 et il est établi sur la base de 1931. Si on y ajoute augmentation
moyenne, il atteint environ $3,500,000.—R. Je n’ai pas consulté ce tableau,
monsieur Biggar.

D. Vous ne pouvez donc pas nous fournir la comparaison?—R. Je ne suis
pas en mesure de vous donner quelque comparaison que ce soit.

D. Dans les circonstances, je ne puis done pas vous contre-interroger sur ce
que vous avez dit, mais vous aurez peut-étre & rendre de nouveau témoignage.
L’explication que vous venez de donner de Ia précision de la base des ecalculs
s’applique-t-elle & 1932 ou & 1930?—R. Je crois avoir répondu & cette question
il y a un instant, monsieur Biggar, dans l’avant-derniére question & laquelle j’ai
répondu sans qu’elle me fut posée.

D. C’est-a-dire relativement au changement entre 1930 et 1937?—R. Oui.

D. Je tenais & vous demander si vous avez bien établi la base de vos caleuls
en 1932—R. Oui, monsieur.

D. Croyez-vous que vous eussiez pu trouver une base plus précise que celle
que vous avez adoptée?—R. Non, monsieur. Si je devais faire cette estimation
aujourd’hui, je ne pourrais procéder avec plus de précision.

D. C’est tout ce que j’ai & vous demander.

L’hon. M. Hugessen:

D. Jai une question & poser, monsieur le président. Si j’ai bien compris
votre réponse qui a précédé 'avant-derniére, monsieur Armstrong, vous étes d’avis
qu’en 1937, par exemple, vous pourriez toujours réaliser, & méme les frais d’entre-
tien de la voie et des constructions, par l'unification des deux réseaux, une
économie d’environ $14,800,000?—R. Non, je ne crois pas. Sur la base de nos
frais véritables en 1930, comparativement & 1937, nous dépensons aujourd’hui
25 p. 100 moins. Je ne sais pas ce que le Natlonal Canadlen déboursait, car je
n’ai aucune documentation & ce SUJet n’ayant pas eu & m’en préoccuper. Etant
donné que leurs dépenses ont aussi dlmmue, il se peut que ’économie globale
varie. Cette question ne se résume pas & un simple calcul de pourcentage.

L’hon. M. Calder:

D. Depuis 1930, monsieur Armstrong, les deux compagnies de chemins de fer
ont effectué des économies indépendamment 'une de ’autre?—R. Sans doute.

D. En plus de ces économies, vous avez celles qui ont été effectuées par le
moyen de la coopération?—R. Exactement.

D. De sorte que, de ce chiffre de $14,000,000, il faudrait déduire les écono-
mies que chaque compagnie a réalisées indépendamment dans lintervalle?—
R. Pas entiérement, car il est des économies que les chemins de fer peuvent réaliser
indépendamment, et qui n’ont aucune portée sur celles qui découleraient de
I'unification. Ces chiffres indiquent les économies.

D. Qui résulteraient de l'unification?—R. Précisément.

D. Je comprends. C’est-a-dire des économies que ni 'une ni l'autre des
compagnies ne peut effectuer individuellement.

L’hon. M. McRae:

D. Monsieur Armstrong, la question que je vais vous poser vous parait-elle
raisonnable au sujet de ces économies: le standard de nos chemins de fer et de nos
[M. J. E. Armstrong.]
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voies est-il aussi élevé aujourd’hui, en 1937, qu'il I’était en 1930?—R. Je puis dire
qu’en moyenne, ce standard est & peu prés égal & celui de 1930. Pour le Pacifique-
Canadien ce qui laisse surtout & désirer est le peinturage de certaines de nos
constructions en bois.

D. Peut-étre attachons-nous trop d’importance & la peinture?—R. Naturelle-
ment, 1’état de la peinture saute aux yeux. Peut-étre vous en tenez-vous trop au
point de vue chemin de fer, monsieur le sénateur? Croyez-vous que les voies du
Pacifique-Canadien ne sont pas entretenues aussi bien qu’elles I’étaient dans le
passé?

D. Je constate que ’état de peinture et I’état des voies laissent & désirer.
Je constate que les locomotives ne sont pas maintenues en aussi bon état qu’autre-
fois. Je ne crois pas non plus que le standard soit aussi élevé qu’en 1930.—R.
Je me demande si votre comparaison s’applique a la méme saison de l’année?
Je crois que chaque année notre voie est en meilleur état en automne qu’au

printemps.
‘ D. Je sais. Mais je pense que les économies effectuées par les deux chemins
de fer ont eu pour résultat d’abaisser quelque peu le standard, c’est-a-dire que les
rails et les traverses ne sont peut-étre pas remplacés aussi souvent qu’en 1930,
et autres choses de ce genre—R. La seule réponse que je puisse offrir,—mais il
n’est peut-étre pas opportun d’engager ici une discussion de ce genre,—mais je
pourrais discuter cette question trés sérieusement avee vous privément.
. D. Je crois que cela s’applique aux deux chemins de fer.

Le trés hon. M. Meighen.:

D. Monsieur Armstrong, voulez-vous vous reporter & la premiére page, que
vous appelez la feuille volante? Le sénateur Moraud attire mon attention sur une
réduction trés importante dans les frais de surveillance et dans les frais d’entretien
des voies, et il pourrait sans doute en dire autant d’autres frais pour le National-
Canadien, depuis 1930. Pourriez-vous dire au Comité si les réductions opérées
par le Pacifique-Canadien, & cause de la crise, sans doute, sont & peu preés égales
a celles qui ont été effectuées par le National-Canadien, comme le signale le
sénateur Moraud ?—R. Je ne saisis pas bien le sens de votre question, monsieur le
sénateur.

D. Il me signale une réduction des frais de maintien du National-Canadien
de $3,940,000 & environ $2,800,000, en 1936, je crois.

L’hon. M. McRAE: 1937.

Le trés hon. M. Meighen:

D. 1936 ou 1937. Y a-t-il eu réduction correspondante des frais d’entretien
du Pacifique-Canadien?—R. Nos frais d’entretien des voies, y compris toutes les
dépenses y afférentes, accusent une réduction de 25 p. 100 en 1937, comparative-
ment & 1930.

D. Clest-a-dire qu’ils sont moins élevés de 25 p. 100.

L’hon. M. Hugessen:

D. J’ai un état comparatif des chiffres pour le National-Canadien, sénateur
Meighen. D’aprés le tableau que j’ai en mains, les Dépenses du National-
Canadien en 1930 pour l'entretien des voies et des constructions s’élevérent a
environ $47,900,000. D’apres le rapport annuel de ce réseau pour ’année 1937,
ces frais, pour l'année 1936, se chiffréerent & $37,800,000, contre $35,200,000 en
1937. De sorte que la réduction opérée par le Pacifique-Canadien, tant brute que
proportionnelle, est beaucoup plus considérable que celle du National-Canadien.

L’hon. M. McRAE: En dollars, mais non sur une base de pourcentage.

L’hon. M. Hucessen: Elle s’établit a 47 contre 35.

Le Témoin: Environ 25 p. 100.
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I’hon. M. HucesseEN: Les frais d’entretien des voies accusent une diminution
d’environ $500,000.

Le trés hon. M. MEiGHEN: L’entretien des voies?

IL’hon. M. HuGesseN: Je suppose. :

Le trés hon. M. MeicHEN: Elle est beaucoup plus considérable que cela.

I’hon. M. HucesseEN: Pour 1936, je ne sais pas ce qu’elle fut en 1930.

Le trés hon. M. MEIGHEN: En tout cas, le National-Canadien accuse une
diminution un peu plus forte que le Pacifique-Canadien proportionnellement.

Le TEmoiN: Nous nous efforcons, chacun de notre coté, d’épargner tout ce
que nous pouvons.

Le trés hon. M. MeicHEN: Le National-Canadien a un peu plus de latitude.

Le prEsmeENT (I’hon. M. Beaubien): La déposition suivante sera longue, si
j’en juge par ce que j'entends des deux cotés. Peut-étre ferions-nous bien
d’ajourner jusqu’a huit heures?

L’hon. M. Rosinson: Croyez-vous qu’il soit sage de fixer huit heures?

L’hon. M. DanxpuranD: J’ai fait remarquer que nous devons avancer le
travail parlementaire, et je propose que nous fassions un effort particulier afin
d’avancer notre travail.

L’hon. M. RoBinsoN: Je ne crois pas que les sénateurs objectent & revenir,
mais il faut songer a ceux qui accomplissent toute la besogne—les témoins et les
sténographes.

I’hon. M. DANDURAND: Les témoins ne travaillent chacun qu’une ou deux
heures.

L’hon. M. RoBinson: Ils ne tiennent pas & revenir. )

L’hon. M. DanpuraxD: Mais nous devons songer au Parlement. - Nous
aurons quelques heures ce soir, et nous aurons une journée assez remplie demain.

La séance est levée jusqu’a huit heures du soir.

La séance est reprise & huit heures du soir.
M. BiGGar: Le témoin suivant est M. W. A. Newman.
M. W. A. NEwMAN est appelé.

M. Biggar:

D. Monsieur Newman, vous étes l'ingénieur-mécanicien en chef du Pacifi-
que-Canadien?—R. Oui, monsieur.

D. Et vous occupez ce poste depuis dix ans?—R. Oui.

D. Vous avez l'intention d’expliquer le tableau suivant de la Piéce 49, “H”,
qui suit le sommaire de la page 448 des Dépositions?—R. Page 449.

D. Je sais, mais l'item particulier qui nous intéresse apparait au deuxiéme
état & la page 448?—R. Exactement.

D. Le montant en question est de $14,360,414?—R. Oui.

D. Ce montant se décompose en huit item au bas de la page 449?—R. Oui,
monsieur.

D. Voulez-vous nous donner la signification du mot: “matériel’?—R. Le mot
“matériel” qui apparait dans ce compte, signifie dans le premier état, d’abord,
tout le matériel roulant, c’est-a-dire tout le matériel monté sur roues. Plus
exactement, il comprend les locomotives & vapeur, les wagons-marchandises, les
wagons-voyageurs, le matériel requis pour 'entretien de la ligne ou du matériel,
les machines servant aux réparations du matériel et la surveillance des répara-
tions du matériel susmentionné.

[M. W. A. Newman.]
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D. Je comprends—R. Le mot “autre” s’applique & un compte d’item divers
que je serai mieux en mesure d’expliquer plus tard.

D. En ce qui concerne le tableau de la page 449, je suppose que les deux
premiers item représentent, d’abord dans le dernier cas, les chiffres extraits des
rapports faits périodiquement au Bureau fédéral de la statistique?—R. Précisé-
ment.

D. Il en est de méme de la troisiéme colonne, en tant qu’elle s’applique au
Northern Alberta?—R. Oui.

D. A ce montant s’ajoute une somme concernant les tétes de lignes &
Toronto, et qu’on a incluse dans cette colonne?—R. Oui, monsieur.

D. La quatriéme colonne représente le total des trois autres—R. Exacte-
ment,

D. Le premier item s'intitule “Surveillance”. Voulez-vous procéder dans
cet ordre?—R. Monsieur Biggar, les membres du Comité ont recu un état
polycopié que j’ai 'intention d’analyser en détail.

D. Oui?>—R. La premiére feuille. ..

D. Je n’en ai pas de copie.

L’hon. M. CaLpEr: Vous ne faites pas partie du Comité!

M. Bicear: C’est exact.
Quelques sENATEURS: Oh! Oh!

M. Biggar:

D. Je constate que cet état a été préparé de la méme fagon que celui que
M. Armstrong a traité?—R. Oui.

D. Il contient aussi une feuille volante qui correspond aux tableaux.—
R. Exactement. Cet état a été précisément extrait de la, sauf que l'ordre dans
lequel les divers item ont été présentés a été modifié afin de les ordonner
suivant leur importance respective en commencant par le principal compte, suivi
des autres chefs d’économie par ordre décroissant.

D. Vous avez ensuite une série de pages maintenues par une attache, qui
constituera la Piéce n° 5§9.—R. Exactement.

D. Vous avez donc lintention de commencer par la premiere page de la
Piéce 59, qui traite des réparations aux locomotives & vapeur. C’est le premier
item de la page 449, et le premier qui apparait dans les tableaux correspondant
a létat.—R. Avant d’entrer dans les détails de la premiére page de cette piéce,
je tiens & dire que les économies réalisées dans ce cas peuvent étre groupées
sous deux chefs principaux: premiérement, les économies provenant de la réduc-
tion du nombre de locomotive-milles et de wagon-milles, limitant ainsi l'utilisa-
tion du matériel le moins efficace et, pour cette raison, la nécessité de l’entretien;
en second lieu, I'entretien de tout le matériel au niveau du cofit unitaire du
Pacifique-Canadien pour I'année 1930, et, dans certains cas, & un niveau légére-
ment inférieur,. Cette bréve explication permettra de suivre plus facilement
Panalyse des pages qui vont suivre.

D. Ce que vous venez de dire s’applique a plusieurs chefs?—R. En général,
oui. On remarquera certaines modifications que j’expliquerai en temps et lieu.

Sur la premiére feuille, du c6té gauche, apparait le total des dépenses du
Pacifique-Canadien, et en dessous, le total des frais d’entretien du matériel de
ses filiales. Le total de ces deux colonnes représente les dépenses globales du
Pacifique-Canadien pour la réparation des locomotives & vapeur en 1930.

Le président (le trés hon. M. Graham) :

D. Recommandez-vous ’achat de nouvelles locomotives ou vous en tenez-
vous & la réparation de celles que vous avez?—R. Cet état intéresse uniquement
Pentretien, et n’envisage pas les achats ou les dépenses de capital. Il s’agit
simplement, des réparations.
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Le président ('hon. M. Beaubien) :

D. Le total des dépenses que vous mentionnez se chiffre & $9,858,0007—
R. Oui, $9,858,559 pour 'année 1930.

D. Oui?—R. Au-dessous de ce chiffre se trouve la mention “Locomotive-
milles, 19307, et du coté gaache, les filiales du Pacifique-Canadien, les Chemins
de fer Nationaux du Canada et le Northern Alberta Railway; vis-a-vis ces en-
trées, dans les colonnes réservées aux ‘“Voyageurs”, “Marchandises” et “Remi-
ses”, sont donnés les parcours assurés par les différents chemins de fer pour
’année 1930. La colonne tout a fait a droite contient le total du parcours des
locomotives des différents chemins de fer, lequel se décompose comme suit:
Pacifique-Canadien: 55821,040; filiales du Pacifique-Canadien: 3,656,664 mil-
les; Chemins de fer Nationaux du Canada: 75,654,303 et Northern Alberta
Railway: 543,854 milles.

L’hon. M. Calder:

D. Ces chiffres sont précis et non estimatifs?—R. Ces chiffres sont réels et
sont tirés du livre bleu dont il a été question précédemment.

M. Biggar:

D. Clest-a-dire que ces totaux n’ont pas été tirés du livre bleu, je suppose,
mais que les autres chiffres en ont été extraits? Ou les totaux ont-ils aussi été
tirés du livre bleu?—R. Non, pas nécessairement les totaux. Je dois dire qu’un
léger ajustement a été apporté & ces chiffres par suite d’une partie de parcours
de locomotives légéres qui ne correspond pas aux train-milles. Mais, pour la
trés grande partie, ces chiffres sont tirés de nos propres dossiers, et des docu-
ments officiels que peuvent se procurer toutes les compagnies de chemins de fer.
Cela nous donne un parcours total pour tous les chemins de fer de 49,444 589
locomotive-milles de trains de voyageurs, 64,789,216 locomotive-milles de trains
de marchandises, 21,442,056 locomotive-milles de locomotives de manceuvre dans
les cours. Le total pour toutes les classes de service effectué par les locomotives
s’établit & 135,675,861 milles. Dans la colonne intitulée “Voyageurs”, “Marchan-
dises”, “Cours” et “Total”, et vis-a-vis la mention “Pourcentage de la réduc-
tion”, on trouve les pourcentages 16.2 p. 100 pour le parcours des voyageurs,
9.2 p. 100 pour le parcours des marchandises, 12.2 p. 100 pour le parcours dans
les cours et 12.2 p. 100 pour le total. Ces pourcentages indiquent les réductions
opérées dans le parcours des locomotives, calculées par les fonctionnaires chargés
de compiler la statistique de 1'’économie de parcours réalisable par l'unification,
et qui est donnée a la page 443, sous le titre de document B, ou le pourcentage de
la réduction, a la derniere ligne du document B, est indiqué & 16.2 p. 100 pour
les trains & vapeur, ce qui s’applique dans le cas présent aux locomotives de
trains de voyageurs.

L’hon. M. Hugessen:

D. Vous n’avez pas tenu compte de 'estimation modifiée de M. MecNeillie,
n’est-ce pas?—R. Je réfere, comme M. Leslie 'a déclaré, & I'estimation primitive
de 1930 faite par le Pacifique-Canadien, telle que revisée d’aprés 'année 1932.
Toute augmentation ou diminution sera analysée séparément. Afin de ne pas
créer de confusion, nous traiterons de 'estimation primitive et nous la reléverons
au besoin. De méme, pour les parcours des locomotives de trains de marchan-
dises, & la page 444, derniére ligne, vous noterez vis-a-vis “Pourcentage de la
réduction”, une réduction de 9.2 p. 100 du parcours des marchandises, des par-
cours mixtes et des autres parcours de trains. La réduction dans le parcours
dans les cours est un ajustement & la baisse basé sur le rendement des locomotives
dangs les cours par rapport & la quantité de matériel pour trains de marchandises
ou de voyageurs qui 'utilisent. La réduction du total est obtenue en groupant
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~ les totaux revisés et en les appliquant au total primitif. Cette explication n’est
~ pas trés claire, et je la reprends & l'instant. Sous le titre “Parcours des locomo-
. tives de trains de voyageurs”, porté a 49,444 589 milles, le pourcentage de la
. réduction applicable & ce parcours est de 16.2 p. 100; si l’on déduit ce pourcentage
| de 49,444 589 milles, on obtient un nouveau total de 41,434,566 milles. De méme,
- pour la colonne réservée aux “Marchandises”, si I'on applique une réduction de
9.2 p. 100 au chiffre de 64,789,216 milles, on arrive & un nouveau total de
58,828,608 milles. Pour le parcours des locomotives dans les cours, en appliquant
la réduction de 12.2 p. 100 on obtient un chiffre de 18,826,125 milles au lieu de
~ 21,442056. Ces nouveaux totaux indiquent une réduction globale, pour tous les
chemins de fer maintenus séparément, de 135,675,861 milles, soit de 12.2 p. 100
du parcours effectif des locomotives.

b D. Si je comprends bien, vous obtenez la derniére ligne dans les trois pre-
| miéres colonnes, en déduisant d’abord le pourcentage de la réduction, tandis que

~ la derniére ligne de la derniére colonne est d’abord établie avant la déduction du

. pourcentage de réduction—R. Ce pourcentage est de 12.2 p. 100. Clest ce que
. signifie la réduction. Ceci laisse un parcours effectif global des locomotives de
119,089,299 milles, qu’exigera, croit-on, le plan d’unification, en se basant sur les
conditions qui existaient en 1930. Dans le coin supérieur de droite de cette
feuille, vous trouverez, ajouté a ce parcours, le montant effectif de I’économie en
especes.

Le trés hon. M. Meighen:

D. Du coté droit de cette feuille?—R. Le c¢6té droit de la feuille que je suis a
expliquer, page 5 (¢). A l'angle supérieur de droite vous trouverez une estima-
tion s’appliquant aux deux réseaux réunis en une seule exploitation; nous pre-
nons ensuite le parcours global des locomotives calculé de la fagon que je viens
d’indiquer, et nous lui appliquons le colit d’entretien établi par le Pacifique-
Canadien pour 1930, soit 16.75¢. par mille.

M. Biggar:

D. Voulez-vous nous dire comment vous établissez ce chiffre? Je crois com-
prendre, mais vous n’avez pas encore abordé la colonne de gauche, contenant ce
chiffre de 16.75¢., n’est-ce pas?—R. Oui.

L’hon. M. CaLper: Troisiéme ligne de la colonne de gauche.

M. Breear: Oui, je sais.

Le mémoin: La colonne de gauche contient seulement les dépenses globales
du Pacifique-Canadien pour le maintien de ses locomotives, et qui se chiffrent &
$9,858,559. Vous trouverez l'explication de la facon dont ce total est établi &
la deuxiéme ligne de 1’état, ou le parcours des locomotives du Pacifique-Cana-
dien est indiqué a 55,821,040; calculé & notre taux moyen de 16.75¢. par mille,
nous obtenons done un montant de $9,350,038, qui, avec les dépenses de nos
filiales, s’éleve & $9,858,559. ;

M. Biggar:

D. Vous divisez ce montant de $9,350,038 par 55,821,040?—R. Je regrette,
mais je ne saisis pas.

L’hon. M. Rosinson: Cest le contraire.

M. Biggar: :
D. Précisément. Vous divisez 55,821,040 milles en $9,350,038?—R. C’est
exact.

g OD_. Et vous appliquez votre moyenne de 16.75¢. & ces 110,089,299 milles?—
. Oui.

D. Et vous reportez ce chiffre dans le coin supérieur de droite?—R. Oui.
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L’hon. M. Calder:
D. Est-ce .1675¢.?—R. Non, ce chiffre est de 16¢. 75, ¢’est-a-dire 16¢. $ pour
chaque locomotive-mille. Tel est le colit de nos réparations.
L’hon. M. DaxpuranD: Vous l'exprimez d’étrange fagon.

L’hon. M. Calder:
D. Ce chiffre est de $0.1675?—R. Ce chiffre est de 16¢c. 3.
D. La position du point préte a confusion—R. C’est que vous étes proba-
blement plus familier avec les fractions qu’avec les décimales, monsieur le séna-
teur.

M. Biggar:

D. Comment continuez-vous votre calcul? Vous avez un colit global estimé
3 $19,947,458 pour l'entretien de vos locomotives?—R. Ce chiffre représente le
colit global de l'entretien des locomotives d’apres le plan d'unification. De ce
chiffre nous avons opéré une réduction de 5 p. 100. Nous prétendons que, grice
a I'amélioration qui résultera de l'unification, ce qui nous permettra de mettre en
ceuvre les méthodes les plus efficaces et les plus modernes d’utilisation d’énergie,
de choisir les meilleures usines des deux chemins de fer et de grouper nos répara-
tions en différentes catégories de facon & en abaisser le colit, nous pourrons
réaliser une économie de 5 p. 100. Et nous considérons cette estimation de 5 p.
100 comme tres réservée. Je pourrais vous démontrer qu’on peut espérer réaliser
une économie beaucoup plus considérable, car ce domaine de I'exploitation offre
un trés vaste champ & ’économie. En tout cas, nous avons prévu une réduction
de 5 p. 100, découlant de meilleurs procédés de réparations, qui représente une
somme de $997,373, c’est-a-dire 5 p. 100 de $19,947 458, et laisse une dépense
globale de $18,950,085 pour l'entretien des locomotives, d’aprés le plan d’unifica-
tion, calculé d’apres le volume du trafic en 1930. Je ferais peut-étre bien d’ajouter
que le chiffre de 16c. 4 par mille représente le colit global d’entretien d’une
locomotive. En réalité, pour nos propres fins, nous partageons nos frais en deux
catégories: la premiere embrasse les frais d’usines, c’est-a-dire les frais de répa-
rations des locomotives dans les usines; la seconde embrasse les frais des répara-
tions courantes, c’est-a-dire les réparations effectuées de jour en jour dans les
rotondes et les usines secondaires qui s’occupent des réparations de moindre im-
portance afin de permettre aux locomotives d’accomplir leur tiche ordinaire.
Ce partage, en chiffres ronds, ressortit & 5c. par mille pour les réparations cou-
rantes et & 1le. 2 pour les réparations dans les usines. La base du caleul des
frais d’entretien est toujours le colit par mille, car il offre le moyen le plus
stable d’établir le cotit. Ces frais varient différemment d’autres frais. Ainsi, le
colit global pour la réparation d’une locomotive peut se chiffrer entre $6,000 et
$15,000,.suivant I'étendue des réparations & effectuer & une locomotive particu-
liere. De sorte que le cofit des réparations apportées 4 une locomotive, indivi-
duellement, ne signifie & peu prés rien, &4 moins qu’on connaisse exactement la
nature de ces réparations. La base est done la locomotive-mille, car elle
représente le coefficient exact du travail accompli par la locomotive. IL’usure
d’une locomotive est directement proportionnelle & la distance qu’elle franchit.
Elle se rattache également aux frais d’exploitation lorsque ces frais, par mille,
constituent la base d’exploitation. Le chiffre de I’entretien des locomotives est,
si je puis dire, & peu prés invariable. C’est-a-dire que, par une administration
sage, nous maintenons I'indice au point oll nous savons qu’il doit se trouver. Ce
niveau, pour les quinze années qui ont précédé 1937, fut de 16¢. par mille. En
1925 il était de 16¢., et il se trouvait encore & 16¢. en 1937. Disons qu'en 1937
il avait augmenté de £ de cent, et qu’il se trouvait un peu plus haut que le niveau
antérieur.

D. Mais Paugmentation ou la diminution de ce niveau est toujours trés
légére?—R. Oui. Durant plusieurs années avant 1930, il s'est maintenu & 16¢.,
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avec de trés légéres fluctuations. Il nous incombe de le maintenir & ce niveau.,
En d’autres termes, le service de la mécg,nique peut se comparer & un atelier &
forfait, sans aucune relation avec le chemin de fer, sauf que nous nous engageons
a réparer loutillage & un certain prix. Clest 14 notre besogne.

L’hon. M. Buchanan:

D. La variation entre une année de trafic intense et une année de léger
trafic est & peu pres nulle, n’est-ce pas?—R. Précisément,

L’hon. M. Calder:

D. Avez-vous par devers vous ces chiffres pour une période de plusieurs
années?—R. Oui, monsieur.

D. Et vous croyez que la méme base puisse servir pour les autres lignes
d’aprés le plan d’unification?—R. Oui, monsieur le‘sénateur. Le service de la
mécanique du Pacifique-Canadien ne représente pas un individu isoié; il repré-
sente tout un groupe d’hommes qui s’y sont succédés pendant quarante ans. 1l
s'est édifié d’aprés l'expérience et la perspicacité des fonctionnaires qui l'ont
constitué. Nos usines et nos facilités fonctionnent en parfaite harmonie. Notre
expérience porte sur une longue période et nous permet d’établir & quel taux
les frais d’entretien de tel outillage utilisé dans telles conditions, au Canada,
peut étre maintenu.

D. Vous ne croyez pas qu’il puisse se glisser d’erreur dans ces calculs?—
R. A cet égard, je dois dire que nos chiffres peuvent étre vérifiés et que nos
dossiers forment une documentation tout a fait objective. Nous croyons que,
d’aprés le plan d’unification, nous pourrions beaucoup plus efficacement main-
tenir ce chiffre & son niveau actuel, et méme l'abaisser substantiellement. I.en-
tretien des locomotives offre un champ fertile & ’économie, mais dont nous ne
pouvons tirer parti nous-mémes en tant que compagnie distincte, & cause de la
quantité de réparations que nous devons effectuer directement en rapport avec
nos parcours effectifs. Nous devons donc restreindre nos réparations aux par-
cours effectifs enregistrés par le service de l'exploitation.

D. Le cott de vos dépenses pour locomotives a vapeur fut de $9,858,559, et
de $16,766,541 pour le National-Canadien?—R. Oui, monsieur.

D. Leur parcours est d’environ 50 p. 100 plus étendu que le vdtre, mais
leurs frais d’entretien sont légerement plus élevés que les votres?—R. Oui, consi-
dérablement plus élevés.

L’hon. M. McRae:

D. Colonel Biggar, avant que nous quittions la page 5(c), touchant la dimi-
nution du colit & 'unité attribuable & l'utilisation de locomotives plus puissantes
et plus modernes, ainsi qu’a la mise en ceuvre d’usines plus efficaces, je remarque
une déduction de $997,000, en chiffres ronds. Je comprends que les profits de
I'usine accusent un manque & gagner du montant que je viens d’indiquer, mais
il est évident que l'utilisation de locomotives plus modernes et la mise en ceuvre
d’usines bien outillées se réflete dans I’ensemble de 'augmentation des profits, et
j’aimerais savoir §'il est tenu compte de ce montant ainsi déduit dans le calcul
de $75,000,000. Il est manifeste qu’avee de meilleures usines, des locomotives
plus puissantes, exigeant moins de réparations, le plan d’unification permettrait
de réaliser de plus amples bénéfices—R. Il est tenu compte de ce montant,
monsieur le sénateur.

D. Mais il est déduit.—R. Non, c¢’est une économie.
D. Parfaitement.

M. Bicear: Il en est tenu compte dans le chiffre de 1'économie.
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Le trés hon. M. Meighen:
D. Je constate, dans I'annexe suivante, une semblable économie dans les
réparations des wagons & marchandises, mais 'absence de toute économie pour les
wagons de voyageurs.—R. Si vous le permettez, monsieur le sénateur, je discuterai

cette question un peu plus loin.
D. Trés bien.

M. Biggar: :

D. Pouvons-nous passer & la feuille suivante?—R. Non. Il est un ou deux
points que je devrais éclaireir, je crois, si j’en juge par les remarques que j’ai
entendues durant mon témoignage.

D. Trés bien, allez—R. Tout d’abord, un sénateur a remarqué que les frais
du National-Canadien étaient considérablement plus élevés que les ndtres. Il
ne serait pas juste, je pense, de laisser cette remarque sans commentaire, car le
National-Canadien ne fonctionne pas dans les mémes conditions que nous. Notre
exploitation consiste en un réseau parfaitement coordonné, et qui fonctionne
comme tel depuis quarante ans. Le National-Canadien, d’autre part, a acquis
les usines de quatre chemins de fer différents et n’a commencé & fonctionner
qu'a une date assez récente. Il est donc naturel qu’il n’ait pas encore atteint
le méme degré d’efficacité. C’est d’ailleurs cette haute efficacité du rendement
des outillages des deux réseaux qu’effectuerait l'unification. Je erois qu’en jus-
tice, je devais faire ce commentaire.

Le trés hon. M. Meighen:

D. Vous perdrez aussi une certaine mesure d’efficacité si vous absorbez
Pautre chemin de fer—R. Peut-étre, et sur ce point je puis me tromper. Mais
la question se résume & ceci, monsieur le sénateur: notre matériel, dans I'ensem-
ble, sera meilleur, car nous aurons la meilleure part de chaque réseau, au lieu
de ce que nous avons actuellement, et qui contient, je I'admets, une certaine
proportion de matériel qui laisse & désirer. '

D. Le méme raisonnement s'appliquait aussi au National-Canadien—R. Je
I'avoue, mais avec le systéme d’unification nous pourrons nous débarrasser d’une
partie considérable de matériel,

D. Mais le National-Canadien a lui aussi opéré la fusion de trois réseaux.—
R. En effet, le National-Canadien a fusionné trois ou quatre réseaux, mais il a
dli fusionner le matériel qu’il avait acquis. Avec 'unification, nous créerions un
systéme parfaitement coordonné d’un bout du continent & lautre, et conforme &
nos propres besoins. '

D. Je sails, et lorsque vous aurez accompli cela vous continuerez la méme
opération—R. Nous prendrons la meilleure part de chaque réseau. Ainsi, M.
Pyne a dit, avec raison, dans sa déposition, que 'usine du National-Canadien,
4 la Pointe-Saint-Charles est une excellente usine. Ni 'un ni 'autre des deux
réseaux ne posséde de facilités suffisantes pour maintenir Poutillage qu’exigera
le plan d’unification, et c¢’est pourquoi il nous faudra choisir le meilleur de chacun.
Ce choix permettra de grouper les différents genres de réparations que l'une ou
lautre des compagnies ne peut effectuer individuellement.

D. Je suis de votre avis. Mais la n’est pas l'objet de ma question. Je pré-
tends que vous ne pouvez affirmer que le National-Canadien a subi un désa-
vantage par la fusion de deux ou plusieurs chemins de fer, lorsque vous tirerez
avantage de la méme opération.—R. Je regrette, mais je ne saisis pas.

D. Vous dites que le National-Canadien a subi un désanvantage qui a dimi-
nué lefficacité du rendement de ses usines, et qui a entravé son exploitation sur
un pied économique, parce qu’il a absorbé deux autres systémes, I'ancien Nord-
Canadien, alors le Grand-Trone, et le Grand-Tronc-Pacifique. Vous prétendez
qu'’il était difficile d’obtenir le méme degré d’efficacité par ce procédé de fusion.
—R. J’ai dit que le National-Canadien n’avait pas eu loccasion d’atteindre ce
méme degré d’efficacité.
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D. Alors comment atteindrez-vous cette efficacité en procédant de la méme
maniere?—R. Nous avons une base sur laquelle établir nos frais.

D. Ne croyez-vous pas que le National-Canadien avait aussi une pareille
. base avant d’absorber le Grand-Trone? Son réseau dans le temps, fonctionnait
~ trés efficacement.—R. Il se peut, mais ce systéme n’avait pas la méme efficacité
que le notre.

D. Du moins, il ne I’a pas maintenu.

L’hon. M. Black:

D. Lorsque le National-Canadien a absorbé les trois chemins de fer en
question, il se peut que, du point de vue du matériel roulant et des outillages de
réparation, et autres choses de ce genre, un ait été bien outillé, un autre moins,
et le troisieme encore moins. N’est-il pas vrai qu’aujourd’hui, apres la fusion,
le National-Canadien posséde un systéme d’usines plus efficace que l'un quel-
conque des trois réseaux qui furent fusionnés?—R. C’est exact, mais il est un
autre aspect de la question que je n’entendais pas traiter, mais qui pourra jeter
quelque Iumiére sur le débat. Il convient de noter que les méthodes de réparation
du Pacifique-Canadien sont sans égales sur le continent nord-américain: je veux
dire par 13 que nous ne suivons pas le systéme ou la ligne de conduite générale-
ment adoptés par les chemins de fer aux Etats-Unis. Le Grand-Trone, en parti-
culier, avait adopté des méthodes qui se rapprochaient plutot de celles des che-
mins de fer américains que de celles du Pacifique-Canadien. En d’autres termes,
nous avons toujours suivi notre propre ligne de conduite, sans nous préoccuper
des autres chemins de fer. Et nous avons raison de continuer & suivre nos
propres méthodes puisque nous avons atteint un degré d’efficacité sans égal sur
ce continent, et que nos frais sont aussi les plus bas.

M. Biggar:

D. Vous ne dites pas que votre efficacité de méme que vos frais sont plus
- bas?—R. Je dis que notre degré d’efficacité est plus élevé, tandis que nos frais
| sont plus bas. Je vous remercie de votre observation, M. Biggar.

‘ D. Est-ce que votre explication épuise les deux premiers points?—R. Oui.

D. Vous aviez une seconde remarque & faire, je crois?—R. La question qui
a été soulevée, et je me demande si elle a vraiment été soulevée, découle de cer-
- taines remarques a l'effet que le colit des réparations est directement proportionnel
a la taille des locomotives, et que si, d’apres le plan d’unification, nous augmen-
tons le nombre des locomotives de grande taille, nos frais monteront en consé-
quence. Je dois faire remarquer que ce medium de comparaison n’est pas celui
qui détermine le colit des frais d’entretien; ce colt est basé sur la locomotive-
mille. Tl convient de noter que les locomotives modernes de grande puissance
forment la plus forte proportion des locomotives en service, et qu’elles accomplis-
sent des parcours vraiment renversants; nous constatons aussi qu’elles ne doivent
étre remisées pour-réparations que tous les treize ou quatorze mois, et les frais
réels par mille sont, en termes de réparations & 'usine, moins élevés que ceux des
anciennes locomotives. Inutile, par conséquent, de redouter que 'augmentation
moyenne de la taille des locomotives entraine une augmentation des frais de
réparations, car aussi longtemps que nous pourrons maintenir ces locomotives en
service nous pourrons maintenir les frais de réparations a leur bas niveau actuel.

I1 est une autre question que je tiens & éclaircir au chapitre des locomotives,
monsieur Biggar. Je veux parler des observations de sir Edward Beatty relative-
ment & I’age des locomotives & vapeur. Un mot d’explication de ma part restau-
rera peut-étre leur vrai sens aux observations de sir Edward Beatty. Une
locomotive ne devient désuete que lorsqu’il est impossible d’en assurer économi-
quement le fonctionnement et le maintien, et son &ge n’entre pas en ligne de
compte.

En maniére d’exemple, prenons chaque piéce de locomotive. Toutes les
pieces, en effet, peuvent étre remplacées, car chacune accomplit une fonction
déterminée. Par conséquent, lorsqu’une locomotive est remisée pour réparations,
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la piece défectueuse est remplacée. Il en va de méme des chaudieres. Et pour
montrer combien les moyennes peuvent induire en erreur, si 'on jette un coup
d’ceil sur I’dge moyen des locomotives du Pacifique-Canadien, on constate qu'il
est passablement élevé. I Age d’une locomotive est toujours déterminé par la
date de sa construction. Un groupe de nos locomotives, comptant plus de 400
unités, fut, pour ainsi dire, modernisé. A compter de 1923 on leur donna de
nouveaux chéssis, de nouveaux cylindres, de nouveaux mécanismes d’action des
tiroirs, de nouveaux surchauffeurs de vapeur; plusieurs furent dotées de nou-
veaux tenders provenant d’autres locomotives et on est & y installer de nouvelles
chaudiéres qui augmentent considérablement la pression de la vapeur. Aussi,
I'age de ces locomotives serait porté avec beaucoup plus de préeision & 7, 8 ou
9 ans, qu’a 30, comme 'indiquent nos dossiers, ou, pour plus d’exactitude, 25 ans.

D. Peu de piéces ont plus de 7 ou 8 ans?

Le prESIDENT (I’hon. M. Beaubien): Elles sont complétement rajeunies.

Le Témoin: On pourrait leur appliquer le terme “renaissance”. Cependant,
nos dossiers portent quand méme la date de leur construction. On voit que les
chiffres sont assez décevants, et qu’une locomotive n’est vraiment désuéte que
lorsqu’il est devenu impossible de la faire fonctionner et de Ientretenir économi-
quement,

L’hon. M. Coté:
D. En d’autres termes, une locomotive, comme un individu, n'a que l'dge
qu’elle se sent.—R. On peut aisément démontrer que 1'dge d’'une locomotive n’en
indique pas nécessairement le degré de vieillesse.

L’hon. M. McRae: »

D. Mais enfin, il doit se produire une certaine usure naturelle pour les
locomotives comme pour les autres outillages de ce genre?—R. Parfaitement,
mais au fur et & mesure que des organes sont usés, ils sont remplacés.

D. Naturellement, si vous continuez a les reconstruire de la sorte, elles fone-
tionneront pendant longtemps; mais elles sont tout de méme passablement Agées,
et les nouvelles locomotives s’améliorent avec les années,—R. Je ne partage pas
votre avis, monsieur le sénateur.

L’hon. M. Calder:

D. Trouvez-vous toujours a utiliser ces vieilles locomotives?>—R. Votre ques-
tion, sénateur Calder, est tout & fait pertinente. Ma réponse vous surprendra,
sans doute. Plus vous avez de locomotives modernes de haute puissance, plus
vous avez besoin de vieilles locomotives. Et je m’explique. Une locomotive
datant de 1910 ou 1911 a colité environ $20,000. Aujourd’hui, une pareille loco-
motive du type le plus moderne et possédant la méme puissance de traction,
cotute $100,000, soit cinq fois plus cher. La raison.. .

L’hon. M. Horsey:

D. Le prix des pieces de locomotives a-t-il augmenté & ce point?—R. Non.
Le colit moyen est réellement un peu plus du double, mais 'augmentation pro-
vient des mécanismes et autres accessoires d'une plus grande efficacité qui en
augmentent le prix. Ainsi, vous achetez une locomotive de haut prix et qui doit
assurer un haut degré de service économique. Vous la mettez en service, et aussi
longtemps que vous pouvez la maintenir en service & sa capacité maximum vous
réalisez de substantielles économies. Mais dés que cette locomotive ne peut plus
donner son rendement maximum, elle devient un joujou trés dispendieux. En
conséquence, votre vieille énergie doit étre effectivement gardée en réserve, et
sur les embranchements, et le colit initial doit en étre aussi bas que possible.
Ceci explique pourquoi nous ne tenons pas & laisser vieillir nos locomotives &
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tel point qu’il faille les mettre au rebut. Nous nous efforcons de les maintenir
en service, et de la sorte la perte d’efficacité est négligeable. L'une des meilleures
performances dont nous puissions nous vanter est celle d’'une locomotive de plus
de 20 ans qui a été transformée de la fagon que je viens d’indiquer.

L’hon. M. Calder:
D. Vous maintenez un dossier de ces épreuves?—R. Oui.

M. Biggar:
D. Voulez-vous vous reporter & la page 600. Vous constatez que M. Beatty
a mentionné 15 nouvelles locomotives, et on a dit que M. Beatty ou le sténogra-
phe avait dii faire erreur, et que ce chiffre devrait étre 50, en réalité.—R. Parfai-
tement. Nous avons construit 50 nouvelles locomotives I’année derniére.

L’hon. M. McRae: .
D. De nouvelles locomotives?—R. Oui. Nous en avons construit 50 en
1937.

L’hon. M. Calder:
D. Ont-elles été construites dans vos propres usines?—R. Non, nous les
avons achetées.

L’hon. M. McRae:

D. Qu’est-il advenu des anciennes locomotives qui fonctionnaient si efficace-
ment lorsque le volume du trafic a diminué?—R. Cette considération ne s’appli-
que pas aux locomotives. D’un groupe nombreux, plusieurs ne sont pas a garder.
Nous nous débarrassons d’un certain nombre au fur et & mesure qu’elles exigent
d’importantes réparations, mais nous en avons un nombre considérable, de méme
que le National-Canadien, qui peuvent étre maintenues en service.

M. Biggar:
D. Avez-vous maintenant terminé lexplication de cette page?—R. Oui,

monsieur.
D. Dans ce cas, passons a la page 5 (d) concernant les wagons & marchan-

dises.
L’hon. M. Haig:
D. Cette page se passe de commentaires, monsieur le président.
Le trés hon. M. MEeicHEN: Les données sont trés claires.
M. Bicear: Le Comité juge-t-il que nous puissions nous dispenser d’'une
explication? La base est la méme que pour la page précédente.
Le Témoin: Oui, monsieur.

M. Biggar:

D. Vous avez pris le colit par mille pour le Pacifique-Canadien et vous 'avez
appliqué au parcours additionnel des trains de marchandises, et ce colit a été
établi de la méme facon que pour les locomotive-milles?—R. Exactement, mon-
sieur.

D. Avant que nous passions & autre chose, j’attire I'attention du Comité sur
le fait que le chiffre de $18,950,085, & la page 5 (c) est reporté dans I'avant-der-
niére colonne de la feuille volante, & la page 449 du compte rendu; il en est de
méme du montant de $22,975959 & la page 5 (d).—R. Clest exact. Le cofit
global de $18,950,085 pour les locomotives est reporté comme coflit estimatif pour
I’année 1930 d’apres le systéme d’unification, et il est indiqué dans l’avant-der-
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niére colonne de la feuille volante, puis déduit du montant de la colonne préeé-
dente, qui représente le colit des réparations des locomotives des deux réseaux
réunis, ce qui laisse une économie nette de $7,765,015.

L’hon. M. Hugessen:

D. Vous avez dit que le Pacifique-Canadien avait élaboré et suivait son
propre systéme pour la réparation des locomotives, etc. Cela s’applique-t-il
aussi & votre méthode d’établir vos frais?—R. Non, monsieur le sénateur.

D. Ces chiffres sont absolument comparables, n’est-ce pas?—R. Oui, abso-
lument, comparables.

D. Vous entendez, par vos propres méthodes?—R. L’opération consiste &
prendre le total des dépenses et a établir le total des dépenses pour les deux
réseaux réunis, et & déduire le chiffre des dépenses obtenu d’aprés notre base de
caleul. Mais il n’y a aucune différence dans la méthode de calcul.

Le tres hon. M. Meighen:

D. La méthode particuliere dont vous vous servez pour les réparations aux
locomotives s’applique-t-elle aussi aux réparations aux wagons?—R. Non, pas
dans la méme mesure. La chose serait impossible, d’ailleurs. La raison en est
que la base de calcul des réparations aux wagons & marchandises est établie par
UAmerican Association of Railways. Les diverses parties,—essieus, roulement &
billes, roues et attelages,—sont de méme modéle pour tous les chemins de fer sur
le continent, de sorte que nos wagons peuvent étre réparés sur leurs lignes et les
leurs sur nos lignes, et les frais mutuellement exigés. Le mode de réparation est
a peu pres uniforme sur tout le continent.

D. Et les frais?—R. Les frais sont établis & peu pres sur la méme base.
Nous calculons que nos frais sont un peu inférieurs dans certains cas, mais en
général la différence n’est pas aussi marquée que pour les réparations aux loco-
motives que nous effectuons entiérement nous-mémes.

Pour en finir avee la page 5(d) concernant les réparations aux wagons &
marchandises. . .

M. BigGar: Je crois que le Comité est satisfait de votre explication.

Le tres hon. M. MEeiGHEN: Sauf que je ne vois pas la réduction de 5 p. 100.

Le TémoiN: Ce compte porte une réduction de 5 p. 100 du cofit I'unité par
suite du plus haut degré d’efficacité, et nous arrivons a4 un total de $22,975,859
pour les frais d’entretien du matériel & marchandises d’aprés le plan d’unifica-
tion. Ce chiffre est donné & la page 5 (d) et reporté sur la feuille mobile.

L’hon. M. Calder:

D. Vous n'indiquez pas cette réduction de 5 p. 100 ici.—R. Oui, monsieur le
sénateur. Si vous jetez un coup d’eeil sur la page 5(d). ..

: L’hon. M. Hugessen:
~ D. Vous n’avez pas ce chiffre de 5 p. 100 ici—R. Il est indiqué sous le
titre “Réduction du cofit 'unité et utilisation d’usines mieux outillées, $1,209,256”.
Ceci représente 5 p. 100.
D. Oh! c'est 1a le 5 p. 100—R. Exactement,

M. Biggar:

D. Nous passons & la page 5(e). Je constate que les chiffres sont calculés
exactement de la méme maniere et qu’il n’y a pas de mention de 5 p. 100.

L’hon. M. Haig: ‘ -

D. Pourquoi ne déduisez-vous pas 5 p. 100 ici? C’est tout ce que je veux
savoir.—R. Au moment ou ces chiffres furent revisés, on a jugé que les possibi-
Tités de réaliser des économies n’étaient probablement pas suffisantes pour effec-
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tuer des économies sur les wagons de voyageurs, & cause de la variation considé-
rable des types de wagons,—wagons d’arriére comparativement dux wagons
d’avant,—et, en conséquence, aucune économie ne fut estimée en sus du cofit
réel établi d’aprés le colt I'unité du Pacifique-Canadien pour 'année 1930.

Si I'on considére aujourd’hui 'estimation & la lumiére des développements qui
se sont produits depuis 1932, alors qu’il fut établi, il est évident que nous n ‘avons
pas suffisamment tenu compte du vaste champ qu1 s'offrait aux économies, et il
semble maintenant assez possible d’effectuer des économies additionnelles dans
les réparations des wagons de voyageurs.

Le président (le trés hon. M. Graham) :

D. 1l faut admettre d’abord que la concurrence, & commencer par I’apparence
extérieure des wagons, est rude. Je concois facilement que le chiffre de 1’économie
que vous croyez pouvoir réaliser sur le colit d'un wagon soit appelé & varier,
lorsqu’un nouveau modeéle de wagon que vous jugez opportun d’acheter apparait
sur le marché, et du fait que ce modéle est beaucoup plus dispendieux que ceux
que nous, les plus agés, appelons les “vieux de la vieille”—R. Comme M. Pyne
Pa 1nd1que dans son témoignage, nous mettons les wagons de voyageurs en répara-
tions pour deux raisons: pour restaurer leur apparence et les remettre en bon
état. Nous en restaurons l'apparence, car, comme vous venez de le dire, 'exté-
rieur ou l'intérieur ne se compare pas toujours favorablement aux wagons de nos
concurrents. Nous les remettons en bon état en effectuant les réparations d’ordre
mécanique qui s'imposent. Dans le cours ordinaire des choses, ces réparations
deviennent nécessaires & certaines époques pour les wagons de voyageurs utilisés
le plus intensivement. Il faut généralement procéder aux réparations tous les
deux ans, bien que cet intervalle varie considérablement. Si l'on exprime ces
reparatlons en frais par mille, on trouve la méme base uniforme que celle dont
j’ai parlé pour les locomotives. La variation n'est pas trés accentuée, bien que
les fluctuations des frais de réparations soient plus marquées que pour les loco-
motives. Certaines années, la proportion de wagons d’arriére est plus forte, et,
en coméquence le colit des réparations par wagon est plus élevé. D’autre part,
nous n’avons pas lieu de croire que le niveau des frais d’ entret1en des wagons
de voyageurs s’écartera applemablemnt tant & la hausse qu’a la baisse, du cofit
I'unité. Je songe en cela & la climatisation des wagons. Ce per fectionnement a
considérablement augmenté le colit des wagons, et nous devrons sans doute pré-
voir des frais d’entretien plus élevés & l'avenir. Toutefois, presque toutes les
compagnies de chemins de fer se trouvent dans la méme mtuatlon Nous ne
croyons pas que cette augmentation sera appréciable, et elle ne devrait pas
dépasser le cotut actuel de plus de 5 p. 100.

L’hon. M. Calder:

D. Quelle est la proportion des wagons mis au rancart chaque année; j’en-
tends les wagons qui sont absolument hors de service?—R. Tout dépend de I'état
des wagons. Je n’ai pas la proportion, monsieur le sénateur.

D. En chiffres ronds?—R. Disons une cinquantaine de wagons par année,
d’un total de 3,000, en chiffres ronds.

D. Je veux parler des wagons de voyageurs.—R. Naturellement, les wagons
de voyageurs se partagent en deux catégories: les wagons en acier et les wagons
en bois. Ces derniers sont affectés & la réserve, et les wagons d’acier forment
notre matériel d’utilisation courante. Tous nos services importants utilisent des
wagons d’acier.

D. De sorte que chaque année, ou & certaines époques, vous devez acheter
un certain nombre de wagons pour remplacer ceux qui sont hors de service?—
R. Précisément.

D. Les wagons ainsi remplacés passent a d’autres services moins importants?
—R. Exactement.
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D. Et & la suite de ce déplacement, il e trouve un certain nombre de wagons
qui sont mis au rebut?—R. Dans l'ensemble, cette explication donne une Juste
idée de la situation. En fait, ce déplacement est subordonné au degré d’utlhsa:
tion des wagons. Ainsi, si notre vieux matérie’l n’est pas utilisé au méme degx:e
que notre matériel de meilleure qualité, la durée du premier se trouve prolongée
d’autant. Ceci est facile & comprendre.

M. Biggar:

D. Nous abordons maintenant la page 5(f), monsieur Newgn_an.—R. Qn
vient de me souffler que je n’ai peut-étre pas été suffisamment explicite au sujet
des wagons d’avant et des wagons d’arriére. Afin de dissiper tout doute qui
pourrait exister & cet égard, je dois dire que les wagons d’avant comprennent les
fourgons & bagage, les wagons-poste, les wagons des messageries et les wagons de
voyageurs. Les wagons d’arriere comprennent les wagons-restaurants, les wa-
gons-salons, les wagons-lits, et autres wagons de ce genre.

Le président (le trés hon. M. Graham):

D. Les wagons de fantaisie?—R. Ce sont, si vous le désirez, des wagons de
luxe. Il est une autre question a laquelle le général McRae a fait allusion et &
laquelle je n’ai pas répondu entierement. Je dois dire que certains de nos
wagons de voyageurs, au lieu d’étre mis au raneart, sont affectés aux ouvriers qui
travaillent sur les voies. :

L’hon. M. Buchanan:

D. Est-ce que, d’apres le plan d’unification, vous n’utiliseriez pas un plus
grand nombre de wagons d’acier qu’a I'heure actuelle? Est-ce que cela ne vous
permettrait pas de réaliser de plus fortes économies sur les réparations?—R.
Exactement. Nous nous proposons de mettre en service un matériel plus complet,
c’est-a-dire des wagons d’acier sur les deux chemins de fer. Ceci permettrait, dans
une certaine mesure, d’effectuer de fortes économies.

D. Cela vous permettrait de réduire vos frais de réparations?—R. Oui, car
les wagons d’acier ne se détériorent pas aussi rapidement que les wagons de bois.

M. Biggar:

D. Passons & la page 5(f). Les calculs sont établis sur une base un peu
différente, n’est-ce pas?—R. La page 5 (f) se rapporte aux réparations du maté-
riel d’exploitation. Ce matériel, comme je ’ai déja dit, comprend tout 'outillage
qui sert a la réparation de la voie et du matériel roulant, comme, par exemple,
les unités affectées au déblaiement de la voie en cas d’accident et les services
auxiliaires, wagons, grues, sonnettes, pelles & vapeur, ete.

L’hon, M. Calder: '

D. Cela comprend-il aussi les wagons plats?—R. Non, sauf les wagons plats
affectés comme auxiliaires des wagons-grues. Cela comprend les wagons & ballast
qui servent aux opérations de la compagnie, les chasse-neige, les épandeurs de
ballast et tout le matériel qui sert & I’entretien de la voie.

D. Et qui ne sert ni au transport des marchandises ni au transport des voya-
geurs?—R. Non. Cet outillage n’est pas rémunérateur et ne sert qu’a 'entretien.
Les wagons servant & loger les cantonniers font partie de ce groupe. En général,
cet outillage comprend tout le matériel non productif monté sur roues. L’outil-
lage d’exploitation se rattache plus directement au nombre de milles de voie,
qu’aux unités ordinaires: train-milles, locomotive-milles ou wagon-milles. En
d’autres termes, sa fonction est de desservir un terroitoire donné par Pentretien
de la voie dans le périmétre de ce territoire, ou d’assurer le bon fonctionnement
du matériel roulant au besoin. C’est pourquoi, dans le calcul de 1’économie cet
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outillage a été rattaché directement & la distance du parcours que nous aurions
d’aprés le plan d’unification, et toujours en fonction de I'année 1930. Les chiffres
du e6té gauche de I'état, page 5(f) indiquent done les frais globaux d’entretien de
Poutillage du Pacifique-Canadien pour I’année 1930 pour un parcours de 15,106
milles de voie, au cotit de $55.41 par mille. Telle est la base du calcul. Si 'on
applique ce coit de $55.41 au parcours qui serait exploité d’apres le plan d'unifi-
cation, soit 35,946 milles, nous arrivons a un colt total d’entretien du matériel
d’exploitation, d’aprés le plan d’unification, de $1,991,768. Et ce chiffre a été
reporté au sommaire pour déduction du cofit combiné du maintien du matériel
d’exploitation pour les deux chemins de fer distinctement, puis reporté dans la
derniére colonne comme économie. Nous n’avons pas prévu un rendement plus
efficace du matériel d’exploitation. . .

Le trés hon. M. Meighen:

D: Vous devriez obtenir un rendement plus efficace, puisque vous aurez un
parcours plus étendu?—R. Nous obtiendrons une amélioration considérable de
l'outillage en prenant le meilleur de chaque compagnie. Le matériel auxiliaire et
le matériel d’exploitation situés dans certains territoires desserviront un parcours
beaucoup plus étendu, car il y a présentement duplication. Nous pouvons done
espérer réaliser d’assez fortes économies de cette facon. Mais nous n’en avons
pas tenu compte dans le calcul de I’économie estimée.

L’hon. M. Calder:

D. L’économie de $55.41 dont vous avez parlé est établie aprés compilation,
je suppose?—R. Oui, monsieur.

D. Avez-vous basé votre calcul sur une période d’années, ou simplement sur
I'année 1930?—R. Ces chiffres sont basés sur le colit I'unité établi par le Pacifi-
que-Canadien pour "année 1930.

D. Mais dans un certain cas vous m’avez dit que vos dossiers portaient sur
plusieurs années pour les locomotives, et que la variation ‘d’'une année a l'autre
était a peu pres négligeable?—R. Nous avons également les dossiers, dans ce cas-
ci; de fait, nous les avons pour tous nos frais de réparations.

D. Est-ce que vos dossiers d’'une année a 'autre s’écartent considérablement
de ce chiffre de $55.41?—R. Les frais d’entretien du matériel d’exploitation ont
accusé un déelin presque ininterrompu. La raison en est que le degré d’efficacité,
—ou mieux, le type du matériel d’exploitation s’améliore constamment. Nous
avons acheté du matériel d’exploitation de qualité et de construction de beaucoup
supérieures, ce qui a été d'une portée considérable sur la réduction de nos frais.

Le trés hon. M. Meighen:

D. En outre, avee un meilleur matériel, les accidents sont moins fréquents et
votre matériel d’exploitation moins utilisé?—R. Précisément. C’est une déduc-
tion logique.

M. Biggar:

Nous arrivons & la feuille suivante, page 5(b). Cette page devrait porter
le chiffre 5(g), n’est-ce pas?—R. La feuille suivante que j’ai par devers moi est
le document “H”, page 5 (b).

D. Le chiffre 5 (b) est-il exact?>—R. Oui, monsieur. L’ordre a été modifié,
comme je l'ai dit, afin de présenter les différentes questions dans leur ordre logi-
que, plutdt que dans 'ordre du dossier.

D. Vous pourriez peut-étre donner un mot d’explication touchant l'outillage
des usines dont il ést question & la derniére page—R. Tout d’abord, ce compte,
outillage des usines, représente les frais d’entretien de l'outillage qui sert & répa-
rer le matériel. Les frais d’entretien et de réparation de cet outillage dépendent
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du degré d’utilisation, et de la mesure dans laquelle l'outillage est employé &
réparer le matériel envoyé a l'usine, cette derniére phase se rattachant & son tour
au parcours, ¢’est-a-dire au parcours franchi par les diverses catégories de maté-
riel. Du cdté gauche, dans la colonne intitulée “Pacifique-Canadien”; on trouve
le total des dépenses pour le maintien de l'outillage des usines pour I'année 1930,
se chiffrant & $1,306,630. Ce montant est décomposé dans la proportion de 44.4
p. 100 pour l'outillage servant au maintien des locomotives, et 55.6 p. 100 pour
Poutillage servant au maintien des wagons. Exprimés en dollars, ces coefficients
ressortissent, respectivement, a $580,144 pour les réparations de 'outillage pour
locomotives, et $726,486 pour les réparations de 'outillage pour wagons. Il faut
encore subdiviser le montant relatif & l'outillage pour wagons, de maniére &
déterminer la proportion exacte de loutillage pour wagons de voyageurs et
wagons & marchandises, ce qui a été effectué sur une base de parcours, une mé-
thode assez exacte d’opérer ce partage. L’item de $726,486 ainsi obtenu doit de
nouveau étre partagé entre le compte de l'outillage d’usine pour la réparation de
Poutillage pour wagons & marchandises dans la proportion de $610,975 et $115,511
pour la réparation de l'outillage pour wagons de voyageurs. Dans la seconde
colonne, intitulée “Total des services combinés exploités séparément”, se trouve
le montant des dépenses de maintien de 'outillage pour les deux chemins de fer.

Le trés hon. M. ]lfeighen:

D. C’est la quatriéme colonne—R. La quatriéme colonne contient le pour-
centage de la réduction sur le parcours effectif en wagons-milles. La premiére est
de 12.2 p. 100. D’aprés l'unification le parcours des locomotives est réduit de
12.2 p. 100. .

D. Et donc les frais d’entretien des machines?—R. Par conséquent, les
machines ne seront pas utilisées dans la méme proportion.

D. Pourquoi n'y a-t-il pas réduction de I'indice des wagons-milles?—R. Il
Y a, monsieur, 3.3 directement sous le 12.2 p. 100. Ces chiffres s’appliquent -aux

machines des ateliers de wagons A marchandises et & celles des ateliers de
Wagons a voyageurs.

M. Biggar:

D. Vous devez appliquer trois pourcentages séparés?—R. Ils s’appliquent
aux trois classifications distinetes de machines et ont trait au parcours des loco-
motives, trains de marchandises et trains de voyageurs.

D. Ce sont les mémes pourcentages mentionnés plus haut?—R. Oui, c’est
exact. Dans la derniére colonne ces réductions s'appliquent au colit réuni des
deux réseaux, en supposant que la compilation du cofit global d’aprés 'unification
est basée sur 1930. Ensuite cela est reporté & votre sommaire et donne $233,783
comme chiffre des réparations aux machines.

Le tres hon. M. Meighen:
D. Est-ce que les deux chemins de fer entretiennent et réparent leurs propres
machines pour tenir constamment en bon état leur outillage?—R. Vous voulez
savoir si on n’en envoie pas & d’autres ateliers? :
D. Oui—R. Ils les entretiennent généralement. Il peut arriver qu’on fasse
réparer quelques pieces d’outillage dans ces ateliers, mais en général ces répara-
tions sont effectuées dans nos ateliers.

M. Biggar:

D. Pouvons-nous passer & la page 5 (a), surintendance de l’entretien?—R.
Pour ce qui est de la surintendance de 'entretien et de 1'outillage, je fais allusion
aux observations de M. Humphrey ot il énonce la base adoptée concernant 1'uni-
fication de I'administration, telle qu’examinée par ceux qui sont responsables de
son établissement lors de I’étude de 'unification.
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D. Tout & fait—R. La dépense du bureau principal apparait au c6té gauche
pour le Pacifique-Canadien et elle accuse un total de $165,402 pour 1930. On
1a augmenté en proportion du parcours que produirait 'unification. La propor-
tion est de 16,658 milles seulement pour le réseau du Pacifique-Canadien contre
35,946 milles pour les deux chemins de fer unifiés.

Le trés hon. M. MEicHEN: Pourquoi cette augmentation de la dépense?

M. Biggar:

D. Le témoin a retranché 20 p. 100.—R. Les derniers mots de 'explication
du coté droit sont “moins 20 p. 100”. On retranche ce chiffre de cette dépense
réunie pour une meilleure exploitation des chemins de fer d’apreés les possibilités
«qui résulteraient de l'unification.

D. Pour les mémes motifs que nous a donnés ce matin M. Armstrong quant
a l'entretien de la voie?—R. Oui, monsieur.

L’hon. M. Calder:
D. Clest une estimation approximativeé; ce pourrait étre 10 ou 30 p. 100.—R.
QOui. A notre sens c¢’était une base raisonnable d’estimer la dépense du bureau
prinecipal d’aprés 'unification.

M. Biggar:

D. Et P'autre poste?—R. 1l a trait aux usines Angus du Pacifique-Canadien.
Celles-ci figurent dans un compte séparé dans notre comptabilité. Cest-a-dire,
que toutes les autres usines du réseau entrent dans la dépense générale des
régions, districts et divisions, mais les usines Angus étant treés considérables sont
considérés en elles-mémes. Par conséquent, vu que nos chiffres les traitaient
ainsi, nous en avons disposé ainsi dans notre sommaire.

D. Oui—R. Et comme nous nous attendrions d’aprés l'unification & obtenir
de meilleurs résultats dans les réparations sur une grande échelle, nous avons
estimé que limputation afférente a la surintendance devait étre accrue et nous
avons augmenté notre compte de 10 p. 100.

D. Votre travail ayant été plus considérable, vous avez aceru de 10 p. 100
votre imputation pour la surintendance?—R. C’est exact.

D. Passons maintenant & lautre poste—R. Il traite des régions et, comme
M. Humphrey I’a expliqué, on a considéré que les deux régions du Pacifique-
Canadien, ainsi que les lignes de 1'Est et de ’Ouest formeraient quatre régions
sous une direction unifiée. Nous avons done simplement doublé la dépense du
Pacifique-Canadien.

D. Par région?—R. Et celle-ci s’établit & $261,184. En 1930 on voit unique-
ment pour les dépenses du Pacifique-Canadien le chiffre de $130,592.

D. Je crois que vous avez appliqué au quatriéme élément, les districts et les
divisions, la méme augmentation que celle calculée par M. Armstrong quant &
I’entretien de la voie, n’est-ce pas?—R. Je ne suis pas sir que le chiffre soit le
méme. Je le crois légérement différent. La base de 1930 du caleul de la dépense
sous l'unification, pour les.districts et les divisions, est dans la proportion de 52 &
27 telle qu’appliquée & la dépense du Pacifique-Canadien pour 1930, plus une
augmentation de 23.6 p. 100. La raison de cette augmentation est que 'étendue
des nouvelles divisions serait accrue et que par conséquent 'administration
devrait s’accroitre proportionnellement & 'étendue qui releverait des adminis-
trateurs.

D. Oui. M. Armstrong s’est servi exactement des mémes chiffres.—R. Ils
reposent exactement sur la méme base. Je ne suis pas certain qu'ils s’appli-
quaient différemment & 'entretien de la voie qu’a celui de 'outillage.

D. Et la derniére feuille (g)?—R. Je n’ai pas fini. J’aimerais terminer
mon exposé.
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D. Oui—R. Il n'y a eu aucun changement dans les filiales qui entrent dans
nos calculs. On les a prises comme elles étaient.

D. Elles n’entrent nullement dans les chiffres des économies—R. Non. Le
total de la dépense qui résulterait de l'unification en se basant sur 1930 est de
$1,305,174. Ce total a été reporté au sommaire général dans l'avant-derniere
colonne, il a été soustrait des frais réunis des deux chemins de fer exploités
séparément et s'établit a $1,410,754.

L’hon. M. Calder:

D. Ces chiffres tels qu'ils m’apparaissent ici doivent étre erronés. Les frais
sont maintenant de $2,715,000 et vous estimez que cette exploitation des deux
chemins de fer peut s’établir & $1,305,174—R. Oui, monsieur.

D. Qu'y a-t-il d’erroné dans ce chiffre?—R. On le comprend mieux en se
reportant un peu plus loin & gauche sur la méme ligne de chiffres, ol sous
surintendance la dépense totale du Pacifique-Canadien pour 1930 du réseau
entier,—mais, souvenez-vous qu’elle ne s’applique qu’a l'entretien du matériel,
c’est-a-dire, & ceux qui en ont la surveillance,—est de $696,432.

L’hon. M. McRae:

D. Cette dépense dans le rapport du National-Canadien s’établissait a
$2,009,670?>—R. Oui, monsieur.

L’hon. M. Calder: ;
D. La base des calculs devait étre différente.
L’hon. M. McRag: De fait, le chiffre net de $1,305,000 est inférieur de
quelque $700,000 & la seule dépense du National-Canadien.

Le président (’hon. M. Beaubien) :

D. C’est le double du chiffre du Pacifique-Canadien.—R. Tout ce que je
puis en dire, monsieur, c’est que les $696,432 sont le chiffre exact du réseau du
Pacifique-Canadien en 1930 pour ce qui est de la surintendance dans le compte
de Pentretien du matériel.

L’hon. M. Calder:

D. L’autre chiffre est simplement extrait du rapport du National-Canadien.
—R. Je ne puis le certifier. Je sais que nous I'imputons & ce poste au Pacifique-
Canadien et c’est un prix raisonnable si on se reporte & nos archives du passé,
auxquelles vous avez fait allusion et nous estimons que cette méme base peut
g’appliquer & un réseau unifié,

D. On a probablement inclus autre chose.

Le trés hon. M. MEiGHEN: Vous aurez beaucoup de mal & expliquer cela.

L’hon. M. Robinson:

D. En ce qui concerne le nouveau matériel du Pacifique-Canadien, I'impu-
tez-vous & ce poste ou au capital?>—R. Le nouveau matériel ne figure aucune-
ment dans cet état. X

D. Cela me parait étre la différence—R. Mais cela n’a rien 3 voir avec le
matériel. Il ne s’agit ici que des frais de surintendance, de ceux & qui elle est
confiée. Cela est complétement étranger au matériel. Ce ne sont que les
chiffres de la surintendance.

L’hon. M. Buchanan:

D. Les usines Angus sont vos plus importantes. Ou figurent vos autres,
telles que celles de Winnipeg et de Calgary?—R. J’ai mentionné que toutes les
autres usines sont comprises dans les districts et dans les divisions, monsieur.

[M. W. A. Newman.]
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D. Pourquoi traiter les usines Angus différemment?—R. J'ai expliqué que
nous l'avions fait & cause de leur trés grande importance pour le Pacifique-
Canadien et nous avons établi un compte séparé pour elles.

D. Et les autres usines sont considérées régionales?—R. Elles figurent dans
les districts et dans les divisions.

L’hon. M. Horsey:

D. Est-ce que les $2,009,670 afférents & la surintendance du matériel appa-
raissent au rapport du National-Canadien sous cette rubrique pour ce réseau?—
R. Je crois que ces comptes. ..

D. Avez-vous obtenu ce chiffre?—R. Je vais étre obligé de vous répondre
ainsi. Je n'appartiens pas au service de la comptabilité et je n’ai pas pris
moi-méme cela dans le rapport. Notre service de la comptabilité a établi ce
chiffre comme le chiffre comparatif exact & nos propres frais de comptabilité.

D. Je croyais que tous ces chiffres provenaient de la méme source.

M. Biggar:

D. Passons & la derniére feuille—R. Celle-ci porte la rubrique de “ autre
entretien du matériel”. Dans les affaires personnelles ou le commerce il y a
d’habitude un poste appelé “Divers”. Clest ce que représente ce compte. Il
comprend différents comptes divers que les en-tétes du coté gauche expliquent
généralement. Les “Autres réparations aux locomotives” se rapportent aux
locomotives électriques et & I'huile. Ce sont les chiffres du National-Canadien,
non pas les notres.

D. Il n'y a aucune économie de ce e¢6té?—R. Aucun changement.

D. Je crois que vous pourriez vous restreindre & deux postes comportant
des économies et nous dire pourquoi le matériel divers figure plus loin & droite
que la colonne des économies nettes. Parlez-nous du matériel flottant—R. Il
s’agit 13 des vaisseaux des Lacs et c’est un sujet qui ne m’est pas treés familier.

D. Vous ne savez pas ce qui a trait & ce chiffre de $8,500?—R. Non, mon-
sieur, sauf qu'on a considéré que sur une dépense globale de $323,041 pour les
deux chemins de fer réunis, on pourrait épargner $8,500.

L’hon. M. Buchanan:

D. Pourquoi ce poste pour le National-Canadien dépasse-t-il d’autant le
votre? Comprend-il le service des Antilles?—R. Non, simplement le service
des Lacs.

D. Pourquoi le leur est-il tellement plus élevé que le votre?

L’hon. M. Murpock: Il y a les transbordeurs de Grand-Haven et de Mil-
waukee, de méme que ceux de la riviere Détroit.

Le Témoin: Oui, et des vaisseaux en Colombie-Britannique.

L’hon. M. Dandurand : .

D. Prenez ces économies sur “Accidents aux personnes” —R. Les frais glo-
baux des deux chemins de fer exploités séparément s’élevaient & $551,784 en
1930. Vu le plus petit nombre d’installations résultant de l'unification, le
moindre personnel intéressé et que lexploitation diminuerait aprés quelques
années, au bout de quelques années nous devrions pouvoir réduire le compte des
“Accidents aux personnes” du chiffre cité ici, soit $105,136.

L’hon. M. Haig:

D. La réduction du personnel s’accompagnerait d’une diminution d’acei-
dents—R. C’est comme le chiffre que vous avez cité, sénateur Calder. On a
supposé qu’il aurait pu étre plus élevé ou plus bas, mais on a estimé que c’était
une juste proportion & appliquer.
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L’hon. M. Dandurand:
D. Ce n’est rien qu’une conjecture?—R. Elle se rapporte plus directement.
aux fonctions des chemins de fer exprimées soit en wagon-milles ou locomotive-
milles, ou & la mesure de I'exploitation du matériel.

L’hon. M. Calder:
D. Clest une conjecture étudiée?—R. Elle repose sur le parcours des che-
mins de fer distincts et aussi sur l'exploitation en commun et elle est logique.
Le trées hon. M. MeicHEN: Il ne saurait y avoir aucune comparaison entre
ces chiffres.
M. Bicear: Le dernier poste ne comporte aucune économie.

L’hon. M. Haig: ’
D. Que renferme-t-il?>—R. Beaucoup de chiffres divers sans relation, mais le
National-Canadien inclut une dépréciation d'un peu plus de $1,500,000 qui est
omise des chiffres du Pacifique-Canadien.

M. Biggar: :
D. Avez-vous quelque chose & dire touchant ces $337,606, pour le matériel
des messageries? Cela entre-t-il de quelque facon dans 1’état des économies?—
R. Non, il y a simplement une note explicative a leffet que les chiffres du
National-Canadien comprennent ce montant. Il n’y a la nul changement.
D. C’est réellement une explication du motif pour lequel le chiffre du Paci-
fique-Canadien est de $7,500 et celui du National-Canadien de $362,000?7—R.
C’est exact. Ces chiffres n’ont pas été modifiés.

\

Le tres hon. M. Meighen.:

D. Pourquoi n’avez-vous pas de compte “Entretien du matériel de message-
ries”?—R. Ce matériel est utilisé un peu différemment, il ne suscite aucune écono-
mie, on n’y touche pas. Il s’agit ici d’un compte divers et il peut y avoir diver-
gence sur la part des deux chemins de fer dans ce chiffre.

M. Biggar:
D. Tous ces calculs sont basés sur ’abandon de 5,013 milles.
Le trés hon. M. MriGHEN: Pas tous.
Le mEMoIN: A ce sujet 'abandon de voies est compris dans tout cet état.

M. Biggar:

D. Vous avez parlé plus tot de certaines modifications permanentes qui au-
raient pu influer sur cet état, survenues depuis 1932. Mais avant que nous en
venions la,—vous avez examiné ces chiffres avee soin récemment—pouvez-vous _
nous dire si vous croyez que cette estimation datant de 1932 relativement A
1930 était juste?—R. Oui, monsieur. Elle a été préparée avec grand soin.

D. Je veux savoir si vous étes encore du méme avis?—R. Dans I’examen que
J’ai fait de ces chiffres, je ne vois nul motif de modifier mon opinion de quelque
facon quant aux économies susceptibles d’étre réalisées en vertu de ce compte.
Je répeéte que nous avons été trés modérés dans notre estimation des économies
susceptibles d’étre réalisées grice aux meilleures conditions ol nous nous trouve-
rions quant & l'entretien du matériel grice & 'unification. Pour vous en donner
un indice, je pourrais dire qu'une économie d’un pour cent due & une efficience
améliorée telle qu’appliquée aux réparations des locomotives, des wagons & voya-
geurs et des wagons & marchandises signifie $538,000; il y a donc encore place
pour des économies, monsieur.

[M. W. A. Newman.]
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' D. S'est-il produit quelques modifications permanentes depuis 1932 suscepti-
bles de fausser cette estimation?—R. §'il y avait eu quelque profonde modifica-
" tion dans le prix de la main-d’@uvre ou des matériaux qui eussent influé sur nos
prix de revient unitaires, nous aurions pu nous attendre & ce que nos estima-
tions s’en ressentissent. Mais j’ai déja dit que le niveau de nos prix de revient
unitaires pour l'entretien du matériel de tous genres s’est maintenu uniformément
et nous ne prévoyons rien actuellement qui influerait sur eux a un degré impor-
tant. Pour ce qui est de ces prix, ils sont encore les mémes qu’en 1930.

L’hon. M. Calder:

D. Avez-vous été mélé A la préparation des premieres estimations?—R.
Seulement de facon indirecte, monsieur. Ces chiffres furent compilés dans notre
service surtout par notre surintendant des prix de revient, M. Macken, qui est
présent. Je les connais et le motif pour lequel je vous les ai soumis est qu’ils
comportent beaucoup de questions techniques. Mais M. Macken est au courant
des prix de revient et je suis convaincu qu’ils représentent une situation qui
existait en 1930.

L’hon. M. McRae:

D. Puis-je vous demander quelques renseignements concernant les réformes
de matériel qui n’entrent aucunement dans les économies? Comment obtenez-
" vous les montants que vous déduisez?

Le trés hon. M. MricHEN: J'allais justement vous le demander.

Le TEmoin: Je vous prierais de réserver cette question pour M. Liddy qui
est ferré sur les postes.

L’hon. M. Calder:

D. En résumant votre estimation vous avez dit étre d’avis que le chiffre ci-
haut était raisonnable aujourd’hui et que sous la rubrique d’“Entretien du maté-
riel”, au moyen d’'un réseau unifié, vous épargneriez $14,000,000 contre $7,500,000
sur les quelque 5,000 milles de voie dont ’abandon est projeté. Je le répéte afin
d’amener le public de facon ou de 'autre & en comprendre le sens—R. La réduc-
tion dans nos $14,360,414, I'épargne totale dans I'entretien du matériel pour 1930
ne renferme qu’une proportion relativement peu considérable ayant trait & ’aban-
-don de lignes.

D. C’était la question que j’'allais vous poser. J’ai cru que M. Biggar vous
Paurait demandé. En supposant que nulle voie n’est abandonnée, de combien
pensez-vous que les $14,000,000 seraient diminués?

M. Bigear: Je n’ai pas posé cette question, M. Leslie nous ayant dit ce
matin qu'un témoin qui devait traiter toutes ces questions nous en parlerait.
L’hon. M. Carper: Tres bien.

Le Témoin: Je fournirai les chiffres & celui qui parlera, dirai-je, au nom
de tous.

Le prESIENT (I’hon. M. Beaubien): Il les rapportera tout de suite.

by

Le témoin: Chaque témoin les expliquera & celui qui témoignera longue-
ment, plutét que fragmentairement.

Le président (le trés hon. M. Graham):

D. Cela ferait surgir la question: n’insistons-nous pas trop sur 'abandon de
lignes?—R. C’est vrai, monsieur. Les abandons de lignes en question ont trés
peu d’effet financiérement parlant sur l'entretien du matériel. Il est certain
qu’ils ont un certain effet, mais ils n’intéressent qu’'une faible partie du matériel
et une trés petite proportion des quelque $7,000,000 qu’on vous a cités.
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L’hon. M. Haig:
D. Vous avez un témoin qui nous communiquera tous ces renseignements?
—R. Oui, monsieur.

L’hon. M. Hugessen:

D. En comparant les chiffres de l’entretien du matériel des deux chemins
de fer en 1930 et 1937, je vois $31,200,000 pour le Pacifique-Canadien en 1930
et $28,900,000 en 1937. Quant au National-Canadien, c’était $49,200,000 en
1930 et $44,500,000 en 1937. De sorte qu’en tout, pour les deux, les frais d’en-
tretien du matériel en 1937 furent de $7,000,000 de moins qu’en 1930. Cepen-
dant, je vous ai entendu dire que l'unification pourrait épargner $14,000,000?—
R. Oui, d’aprés le niveau du trafic de 1930. Ce matériel est celui qui sert &
établir les train-milles et nos dépenses d’entretien s’élévent et fléchissent selon
le parcours total, le niveau du trafic ces diverses années. S'il dépasse celui de
1930 les économies s’accroitront sensiblement, s'il Iui est inférieur, elles seront
en proportion,

L’hon. M. Horsey:

D. Le niveau du trafic difféere chaque année selon 'unité.—R. C’est pour-
quoi le prix de revient unitaire au mille est fixe.

Le prEsipENT (I'hon. M. Beaubien): Merei, monsieur Newman.

M. Bicear: Voulez-vous interroger un autre témoin?

L’hon. M. Haia: Je crois que nous devrions ajourner, monsieur le président.
Nous sommes moins jeunes que le leader du Sénat; nous devons approfondir
ces chiffres.

L’hon. M. DanpuranD: M. Biggar croit que nous pouvons en finir demain
avec le témoignage des représentants du Pacifique-Canadien. J’aimerais avoir
I'opinion de M. Flintoft sur ce qui reste.

M. Frintorr: Ma foi, monsieur, je ne crois pas pouvoir yous assurer que
nous terminerons l'interrogatoire de tous nos témoins demain. Je crois que nous
pouvons en finir avec les témoins suivants: MM. Jefferson, O’Brien, Liddy,
McMurray et Howard.

Le prEsmeENT (I'hon. M. Beaubien): Est-ce que ce seront vos derniers
témoins?

M. FrinTorT: Non, monsieur. Nous avons aussi M. Neal.

Le présioENT ('hon. M. Beaubien): N’avez-vous pas un témoin que nous
pourrions interroger briévement jusqu'a dix heures?

M. FuixtorT: Non, monsieur. Je crois que nous progresserions mieux si
vous nous accordez quelque repos.

Le Comité s’ajourne & demain & 10 h. 30 du matin.
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PIECE n° 45

(Voir les pages 338, 393, 640 et 670 du compte rendu)

ABANDONS DE LIGNES

N 1nd1que ¥ abn.ndon d'une hgne du National-Canadien
P Pacifique-Canadien
NAR “ i “ Northern Alberta
Pro- Pro- Pro- Proposi-
gramme | gramme e | tion de
' Pro- Pro- commun | coopéra- |deslignes | M. Fair-
gramme mme | aux co- tif du a faible | weather
Province Entre u P.-C. [ du N.-C. | lonnes N.-C. trafic | au Com,
3et4 |(soumisd|du N.-C. | du Sénat
la Com.
Duff)

5051 m 2434 m 2098 m. | 2261 m. | 1966 m 1129 m.

oDd

o0

...|Harmony Ject. —Elmira.....o.....
.|Inverness Jet. * —Inverness
-|St. Peters Jet. —St. Peters
.|Caledonia Jet. —Caledonia
...|Middleton Jet. —Granville Centre..
.|Buctouche Jet. —Buctouche........
...|Kent Jet. —Richibucto %
.|Elgin —Havelock..
Hampton. —St. Martins.
Stanley Jet. —<Stanle 3
Bay Shore —Shore Line Jct
Westfield Beach ~ —Centreville..
Chipman —Norton .....
Chipman = —Cyr........
Grand Falls ——Edm\mdston
..|Edmundston —Diamond (P.Q.)..
Scotts Jet. —Harlaka Jet.......
St-Joachim —Nairn Falls.......
Ligne en éperon de Morency.............
Bélair —Lachevrotiére} foes
Dombourg —St-Mare

U U Y UG I I O D | 1O | P R R R A R 2
B A

DO,

(8RR SR,

.|Cap-de-la-Madeleine—Grandes-Piles

Fortierville

.|St-Hyacinthe

St-Hyacinthe
Iberville
Elkhurst
Farnham
Farnham
Farnham
Farnham
Delson

Cantic
Stoneham
St-Rémi

St-Lin Jet.
Ste-Thérése
Papineau
St-Canut,

Glen Robertson
Glen Robertson
Hawkesbury

... |Rockland
. |Soulanges

—Deschaillons.
—St-Grégoire
—St-Grégoire
—Grand’mére
—Rawdon....

—Nicolet........... H

—Bellevue Jet...... s
—Iberville.......... il

—Noyan Jet.........
—Windsor Mills
—Freligsburg.......
—Stanbridge........
—St-Guillaume.. ... .

—Loretteville....... 4

—Hemmingford...
—8t-Lin.... .00t
—St-Eustache.......
—PFresniére. . ... e
—Cushing Jet.
—Vankleek Hill.....
—Hawkesbury......
—Ottawa Jct........
—Clarence Creek

apreol. .
—Ravensworth.

—Whitby.....
—Trenton Jet
—Trenton Jet.. .

—Brighton.,......::

—Picton....
—Tweed
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PIECE n° 45
(Voir les pages 358, 393, 640 et 670 du compte rendu)

ABANDONS DE LIGNES

N mdxque l'abandon d’une lxgna du National-Canadien

B Pacifique-Canadien
NAR “ & " Northern Alberta
Pro- Pro-
gramme | gramme m
Pro- Pro- commun | coopéra- Sesli es
= Ce aﬁm_g ?ux co- 115‘11! t(i;x &tfa.iﬁle
i Entre u P.-C. | du N.-C. | lonnes ~C. rafic
fearinge » Setd |(soumisd|du N.-C.
la Com.
Duff)

5051m. | 2434 m. | 2008 m. | 2261 m. | 1966 m.

Marmora —Cordova.......s.. N 5
..|Ormsby —Coe Hill. . I |
..|{Fuller —Madoe. .. N 10
.. |Maynooth —Wallace. ... N 16
.. |Bessemer Jct. —Child’s Mines. . N 7
..|York River —HowIand ..... N 51
.. |Kirkfield —Coboco N 1
.. |Peterboro —-Mlllbrook RETR LY MRt 93 & D e e i ROV SR i e

. |Peterboro —Port Hope. . N 28

Whitby —Port Perry ........ N 17

Romnac —Greenburn....... } N 42 o STl e s ) N 42

Romnac —Brimlook........J}.......... N 35 b R (BT ) [ s

Port Perry —Cresswell........ } ........................................ N 13

Zephyr =—=Button. . cois e s fla i vebim s et I el Ty ks s b N 9

Lindsay ~=Dranogl. o LG s B il b 2 i e e e

. |Lindsay —Port MeNicoll...pf.......... P78 s iR s) Poaidd b e

Lindsay —Coldwater.......

Palgrave —Collingwood......
. |Beeton —Collingwood. .

.|Beeton —Allandale. ..
.|Coldwell —Penetang. ..
. |Bolton —Melville. .
. |Harrisburg —Hespeler.
.|Galt —Elmira...
.|Galt —XKitchener. ...
.|Fort-Erié ~Camfield Jot..x sl vis bl b n b oo, oo e oiee e N 45
Brant, voie de gara-
ge du comté —ParisJet.... .00 ..
Hickson —Tavistock Jet
.|Linwood —Listowel......
. |Saugeen —Walkerton. .
.|Wingham Jet. —Wingham. .
.|Wingham Jet. —Hyde Park.
.|Embro —St. Mary’s. =
Woodstock —St. Thomas.......
Woodstock —Ingersoll......... } .......... 1 SO 8 SRR NN W e TR o
Woodstock —Walkerville Jet. P 135 P 136 P 135 P; Tt w2
Woodstock —Ringold...........
.|Glencoe —Kingscourt.
. |Burgessville —Woodstock.
.|Simeoe Jet. —Otterville. .
.|Simcoe Jet. —Port Dover
.[Jarvis —Port Dover...
.|Simeoe —Port Rowan. .....
... |Paris Jet. —Stratford.........
. |Brantford —Tillsonburg.
Beaverton —Longlac. .
Hearst —Nakina... bt
Toronto —Sudbury..........
Key Jet. —Key Harbour..... N 6 N 6 N8 fodiona B sl s &
Bala =WABHD 2s s v 10 ol o s Be e s N385 ] v sidntma it Lo
Bala —Budbury. . i.. el oo N 1867 b i ks sl g camian has 2o
Sudbury —Port=-Wiliam. ©.q. oo k: 2vs s sas fows s onmalif st §R L e RN
Nipigon —Current Jet........| P 63 P65 1 2168 Pl e B e
ORYL Twin City Jet. —Mackies.......coufoeiniaians N B8 R e s A T e e N 35
L Ry R Al Conmee —Superior Jet.
Oty e Twin City Jet. —James........
Ont. et Man....|Nakina —Paddington.

NI 2 Terminal Jet. —Hector. ;.. .'s




SITUATION DES CHEMINS DE FER 861

PIECE n° 45
(Voir les pages 358, 393, 640 et 670 du compte rendu)

ABANDONS DE LIGNES

N indi‘gue l’nbsgldon d’une ligne du National-Canadien

Pacifique-Canadien
NAR ¢ # 5 Northern Alberta
Pro- Pro- Pro- Proposi-
gramme | gramme | gramme | tion de
Pro- Pro- commun | coopéra- | deslignes | M. Fair-
ramme | gramme | aux co- tif du a faible | weather
Entre u P.-C. | du N.-C. | lonnes N.-C. trafic | au Com.
3etd (lsoEmis 4| du N.-C. | du Sénat
a Com.

Duff)

.|Beach Jet.

. |West Tower
. |Rossburn Jet.

.|Hallboro
. |McGregor
.|Gautier

. |Hamiota
. |MeGregor

.|Carberry Jet.
.|Brandon Jet.
.|Brandon Jet.

.|Brandon

. |Forrest
.|Gautier
. |Boissevain
.|Holmfield
.|Louise
.|Binscarth
. [McAuley
.|Brandon

. [Maryfield
. |Wolseley

. |Estevan

. |Southall
.|Talmadge
. |Worrell

.|Young Jet.
.|Young
.|Colonsay

.|Dacer
. |Cutknife

wer
.|A travers Saskatoon...........

—Battleford.
—Carruthers
—Main Centr

. |Saskatoon
. |Perdue

—Unity.
——Wilkfe

.|Haight Jet.
.|Bruderheim

-|Camrose Jet.

—Vegreville.
—Edmonton
—Kerensky.
—Morinville.

.|Warden
.|Nevis

.|Red Deer Jet.
.|Red Deer Jet.
.[Mille 1-24

. |Grainger
.!Langdon

ANetP'33
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PIECE n° 45
(Voir les pages 358, 393, 640 et 670 du compte rendu)

ABANDONS DE LIGNES

N  indique 'abandon d'une ligne du National-Canadien
P « « L Pacifique-Canadien
NAR « 1 Northern Alberta

Pro- Pro- Pro- Propo;;-
gramme | gramme e | tion
g;;’mml .

Pro- Pro- commun eoof . es | M. Fair-

ramme e | aux co- tif du 2 faibl hy
Province Entre u P.-C. gu N.-C.| lonnes N.-C. t,x"::lﬁce ::etétm:r
3etd soumisd | du N.-C. | du Sénat

Peace River Jet. —DarsonJet........
...|Foothills —Lovett............
.|Vernon —Okanagan Landing
Armstrong Jet. —Campbell Creek. .
Kamloops —Petain............
Hope —Vancouver........
Lulu Teland. .. o0 Loy e et L st e
Log Dump —Deerholm. .......
Lake End —Cowichan Lake. ..
IS s Patricia Bay Jet. —Patricia Bay......
|3, BRI G aris —Port Dover.......

(Ch. de fer électrique)
TOANE. - Lod A L ALy 5,051 2,434 2,098 2,261 1,966 1,129

Bureav tecHNIQUE DU N.-C.,

MonNTREAL, le 16 mai 1938.




SITUATION DES CHEMINS DE FER 863

PIECE n° 53

POPULATION, LONGUEUR DE VOIES ET TONNAGE DU TRAFIC-MARCHANDISES
PAR PROVINCES

BUREAU FEDERAL DE LA STATISTIQUE
DIVISION DU TRANSPORT ET DES SERVICES PUBLICS

O1TAWA, le 28 mai 1938.

Colonel 0. M. Bicear, K.C.,
Immeuble Victoria,
Ottawa.

CHER MONSIEUR,—Relativement & votre dossier 2090-1 -du 18 mai, il est
plutdt difficile de faire un court exposé qui ferait voir la situation ferroviaire
dans les différentes parties du pays et qui en donnerait une juste idée. Par
exemple, I'lle du Prince-Edouard dont les cotes ne sont jamais encombrées de
glace posséde probablement plus de voies eu égard & ses besoins réels qu’aucune
des autres provinces, bien que les provinces des Prairies en accusent beaucoup
plus par téte. De méme le Saint-Laurent et les Grands Lacs sont tellement
importants pour les provinces d’Ontario et de Québec qu'il est difficile d’évaluer
ce facteur au point de vue du transport. Toutefois, l'exposé qui suit vous
donnera certains renseignements.

Les milles de voies par mille &mes n’exposant qu'une partie de la situation,
j’ai aussi indiqué les chargements en tonnes aux stations de chaque province par
mille de voie, la totalité des tonnes chargées et recues des chemins de fer étran-
gers, le nombre total des tonnes déchargées et livrées aux chemins de fer
étrangers. Ces données sont indiquées pour 1928 et 1936, 1928 ayant accusé
le plus gros trafic.

J’al aussi indiqué au bas du tableau le trafic par eau en 1937 tel que signalé
par les divers ports sous la juridiction du Conseil des ports nationaux. Le trafic
pour I'Ontario se composait presque entierement de grains recus et expédiés des
élévateurs & Port-Colborne et Prescott. Beaucoup du trafic des ports québec—
quois se compose de grains transportés de la téte des Lacs & Montréal par eau.

Par suite des vastes étendues non peuplées du Québec et de ’'Ontario et des
autres provinces, une comparaison au mille carré n’offrirait gueére d’utilité.
Nous ne pouvons donner de statistiques du trafic pour une autre unité que la
province. Par conséquent, je n’ai pas essayé de séparer les données de ’Ontario-
nord. Nous ne possédons pas non plus de statistiques des tonne-milles par
provinces, mais seulement celles des tonnes chargées, recues, déchargées et
livrées. Ces données ne renseignent pas sur la densité du trafic, parce qu’on
n’attache aucune importance aux variations dans les longueurs des parcours non
plus qu’au trafic qui traverse une province,

Bien & vous,

(Signé) G. S. WRONG,

Chef de la division du transport
et des services publics.



CHEMINS DE FER CANADIENS §

PoPULATION, LONGUEURS DE VOIES ET TONNES DE MARCHANDISES TRANSPORTEES PAR PROVINCES
(Voir le compte rendu du 17 mai 1938, page 386 )

Total,
i Canada
Total oloms Iy com-
Ile du Nouveau- dragld Total bie- pris le
1936 Prince- ngg::Sge' Bruns- PI;%;;’;_CES Québec | Ontario | Manitoba, SgSk’;t’ Alberta des Britan- | Yukon
Edouard wick es e il Prairies nique et les
Terri-
toires du
N.-O.
Population (000 omis).. 92 537 435 1,064 3,096 3,690 vkl 931 T2 2,414 750 11,028
Millesde voies... . .. . .....covius 286 1,397 1,871 3,554, 4,771 10, 746 4,860, 8,624 5,686 19,170 3,907 42,212
Nombre moyen de milles de voies|
PREL.000 SIYes. .. oo e 3-10 2-60 4-30 3-34 1-54 2-91 6-83 9- 26| 7-37 7-94 5-21 3.83 ' Q
Nombre moyen de tonnes de mar- =}
chandises transportées parmille| =
de chemin de fer— S
Chargéesaux gares.............. 650! 4,760, 990 2,440 1,790 1,530 810 720 1,230 890 990 1,200 o,
Chargées aux gares et recues de
chemins de fer étrangers....... 650 4,850 1,220 2,600 2,450 3,020 840 750 1,260 930] 1,110 1,790 %
Déchargées aux gares............ 790) 4,130, 880 2,150 1,390 2,010 790 400! 460 510] 710 1,150 1,
Déchargées aux gares et livrées & - Q
des chemins de fer étrangers. .. 860 4,530 1, 340| 2,660 2,400 3,500 850 430 460 550) 1, 460| 1,770 E
1928 £
Nombre moyen de tonnes de mar-
chandises transportées par mille|
de chemin de fer—
Chargées aux gares.............. 864 5,150 1, 120] 2,680 2, 620] 2, 200| 1,490 1,350 2, 240 1, 660| 1,800 2,020
Chargées aux gares et recues des
chemins de fer étrangers....... 864 5,230 1,450 2,880 3,530 4,790 1,580 1,400 2,300 1,720 1,940 2,860
Déchargées aux gares. . 910 4,460 960 2,320 2,920 3,320 1,330] 640) 900 890 1,370) 1,930
Déchargées aux gares et livrées
aux chemins de fer étrangers. . 910 4,800 2,000 3,010 4,550 5,540 1, 390] 700 900! 930 2,520 2,900
Transport par eau en 19371
Ports nationauz
TN AR 2 20 i oo B e eaetais A s oot o 1,334,412 13,1 A2] 2,108 7158113 370, 876124, 807, 8821 .0 vos s cull et vl ainl o] s st b Y oo e e afnsa 4, 178,008]. . .%o AT
BORDENT IR ST Sl Db ol e e 1,061,797 1y248, GT01-2: 2804671 7,497 17124885, 1I8] o o s d ol e avas s s e ks Ly o 55 e 2,788, 0000 o N !

Bureau fédéral de la statistique, Ty
Ottawa, le 25 mai 1938. 1 Pour détails sur les ports, voir ci-dessous,



SITUATION DES CHEMINS DE FER 865

TRAFIC PAR EAU ENTRE ET SORTI DES PORTS NATIONAUX

en 1937
—_ Entré Sorti
T e R e S B SRS R s s M N 1,334,412 | 1,041,797
R S R e R S e e A R s P R T DR R 3,742 1,244,670
S sk i L IR L L O TR SR SR g B R AT e R S 111,918 4,514
QI ptRa ) S e S SR e e e .| 1,228 534 456, 857
Trois-Rivieres .| 1,956,401 739,635
0 o b oatsn e R A B o ot e UL R o e e e L Ul D P IS S RS 10,073, 523 6,296,111

13,370,376 7,497,117

Lr At s UG BRI L o 5 ST R G R TIVERS UEICHIRTRIGE TR BV 5,958,806 5,934,831

Lo BV L eava 1 ol e L U Sy R e S AR L R P E e A 18, 849, 026 18,190, 345
X A ) e B T e B bl e 2 Sl SR RO, LY 24,807,832 | 24,125,176
00 i G T s e B 2 h R ok b el EIoR s 3 Ao 5 7 Ko 4,176,003 2,736,120

®

BUREAU FEDERAL DE LA STATISTIQUE,
OTTAWA, le 25 mai 1938.

PIECE n° 54

CHEMINS DE FER NATIONAL-CANADIEN ET PACIFIQUE-CANADIEN
Dix années, 1937-1936

Réseau du Compagnie du
—_— National- Pacifique
Canadien Canadien
$ $
Recettes brutes d’exploitation.............. o 2,155,162, 355 1,719, 530,177
Dépenses d’exploitation, taxes, loyers, etc.. (B).. o0 1,990, 368, 682 1,314, 730, 260
Revenu net avant déduction des frais obhgatmres (©) (A—B) ralf 164,793, 673 404,799,917
PRI ODMENOMOB, . 0 ol s e sk oo sl G born b 11 9. Yo A (1) 538,826,700 215, 906, 763
Revenu ou déficit net avant le paiement des divid. (E) (C-D)...| Dr. 374,033,027 | Cr. 188,893,154
B videnaon:: J5iiay - b e BB e s L C e SR e e e e e o 8 162, 006, 281
Revenu inscrit aux profits et pertes.. G K . 374,033,027 26, 586, 873
Débit des profits et pertes............ s 69, 697,077 52,436, 546
Solde des profitset pertes........................... Ry . 443,730,104 | Dr. 25,549,673
Déficits en espeees payés par I’ Ltat (lignes de I'Est)
(& partirdu ler juilllet 1927).........ccouiniuiinn |8 ) (R RSttt 56,895, 209
Déficits en especes payés par I’ Titat (autres lignes ca-
nadiennes) (4 partir du ler janvier 1932)......... (1 70 R e 227,521,384
L e R S L A (L) J+K)... 284,416, 593
Bolde den defiabgion “o sy i ol i S S ek M) (E-L)... 89,616,434
Préts de I'Etat—
Pour déficits, 1929-F1031.. .. 0.5 caivisioni s () TIRESORE Gl 44,053, 869
Pour capital, remboursement, etc.. Y ROE (0 ) RN 41,357,710
Préts temporaires pour remboursement s U ) 35,076, 695
Sous le régime de la Loi sur la construction d’ou-
vrages publics supplémentaires, 1935.. o O ey 789, 062
Accroissement net de la dette du National-Canadien garanti par
PR GE e R o e T 357,747,323

() Omet l'intérét de $342,973,425 sur les avances de I'itat.
(2) Remboursé en 1937.
BUREAU FEDERAL DE LA STATISTIQUE,
Le 28 mai 1938.
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PIECE r° 55
ESTIMATION DES IMMOBILISATIONS DANS LE TRANSPORT
(Fédérales, jusqu’au 31 mars 1937; toutes autres, jusqu’au 31 décembre 1936 )

EN MILLIONS DE DOLLARS

—— Pafizl}:;mn Par eau Par route
1. Fédérales—
B RDNORBIONS 5aa 7% v ni s s in + &, i leis e 057 o b b SR S $162-7 $ 60-5
Immobilisations............... R S TR 421-4 360-4
Pertes d’exploitation et de capital........................... 701-0 150-9 ’
T4 R A IS e S R SR RNt S UL T 586 146-5 Voir 4
ahata de garantion. .. b dl sl P I RERTIR, GE 288-0 0-1
Subventions diverses, €te..... ... ciociiniaresnnnsaiasnranes ; 61-6
SDRARREe! A Wil L S U o G R R SRR 157-1
Phares, balisage des eaux et diverses dépenses connexes. .. .. 400-0
. $1,693-3 $1,275-5
2. Provinciales— \ )
BB Geltione ol . n o L s S R RS S U R $ 33-4 Voir 4
XGRS e, e U e G S S N S R 72-9 Voir 4
Recettes provenant de ’enregistrement des véhicules-moteurs:
et des taxes sur l’essence depuis 1928 (Crédit)............ Cr 419-0
$106-3 Cr. 4190
3. Municipales— : !
SUBVONGIONS |\ L. ek e BN il o Tk e e R RO 8 13-3 Voir 4
4. Communes au Dominion, auz provinces et auz municipalités—
Estimation de la valear des routes en 1928................... $671-0
Construction, de 1928 4 1936 (inclusivement)................. 430-1
Entretien, de 1928 4 1936 (inclusivement).................... 184.3
$ 1,285-4
SRR D7 CAPTIAT POBLIC. L i s ot en iy ms st SL S Sl Sl $1,812-9 $1,275-5 $ 886-4
5. Capital privéi—
$ 924-4 | Pas de renseignements
972-4 310
771-8 | Pas de renseignements
$2, 6686

REMARQUE:

Le terme ‘‘chemins de fer’’ embrasse tous les déboursés directs, de méme que les frais des réductions
tarifaires sous le régime de la Loi de réduction des tarifs de transport des provinces Maritimes de 1927, les
déboursés de la Caisse des passages A niveau et I’aide au chomage.

Le terme “‘par eau’’ comprend les installations de tétes de ligne de port, le dragage, le balisage des
eaux, les subventions a la navigation, le cofit de la marine marchande de 'Eitat (maintenant vendue) et
la flotte du service des Antilles du National-Canadien.

Le terme ‘“par route” comprend 'estimation de la valeur du réseau routier en 1928, les frais réels et les
recettes provinciales seulement depuis 1928.

Le terme “‘chiffres’ afférents aux déboursés fédéraux s’entend ‘‘net’’ aprés 'application des recettes
Tegues.

Les recettes provinciales applicables aux routes sont comprises séparément mais retranchées du total.

BUREAU DE L'AUDITEUR GENERAL,
Ministére des Transports,
Le 25 mai 1938.



PIECE n° 56

LoNGUEUR DE VOIES cOMMUNES AU P.-C. Er AU N.-C.
(Projets du P.-C., Piéce 50, p.4563: projets du N .-C., Piéce 42, pp. 526-527. Voir aussi la Piéce 45.

N.—indique une ligne devant étre abandonnée par le National-Canadien.
P.—indique une ligne devant étre abandonnée par le Pacifique-Canadien.
NAR.—indique les lignes devant étre abandonnées par le Northern Alberta.

Mires
N° du Chemins | Longueur ; Une de- |Un accord| L’accord Lignes
projet Entre de fer | approxi- Situation actuelle Lignes mande | quantd | concer- du N.-C.
du P.-C. mative aban- d’aban- |l'abandon| nant1'a- | A1'é- | Abandon | non con-
ala données |don est en| est en | bandon tude rejeté | currentes
piéce 50 prépara- | prépara- | esten
tion tion suspend
1 Middleton Jet. —Granville Centre.... N 22 |On a demandé & la Commission des che-
mins de fer la permission de 'abandon-,
T R el Sl SIS i e i e g s tta e L (T Rl R R SR R e e
6 Grand Falls —Edmundston........ P 27 |Ligne abandonnée....................... C v s e B SRR s iy INRanrele AN ST
8 Scotts Jet. —Harlaka Jct......... P 16  |Aprda étude par les deux chemins defer].......... ... biviiiini fiiimniinai b sinains 16 bisarins
on a constaté qu'aucune économie ne
résulterait de cet abandon.
14 Farnham —St-Jean............. N 13 |Ligne abandonnée.............coevevnenn
9 Dombourg —St-Mare........ v NouP 23 |La ligne du N.-C. a été abandonnée......
18 Soulanges —Cornwall............ P 27 |Le Comité mixte de coopération a étudié
cet abandon et I'a rejeté.
22 Arnprior —Renfrew. o, Fi 3% o N 17 |A P’étude par la section du Natiomal-|.......... J....ccooofoienii i ]oiiiinn. b IGRERIE BN SR
Canadien du Comité mixte de coopéra-
tion.
23 Payne —Eganville........... P 19 |A l'étude par la section du Nationmal-|.......... .....c..c]eeeeeiinoeennnanin ? o S (TR e el el
Canadien du Comité mixte de coopéra-
tion.
24 Federal —Capreol............. N 109 |Le Comité mixte de coopération a consta-
té aprés 1'étude de cet abandon qu'il
n'en résulterait aucune économie. ~ |.......... |l (I SRELSEE AT b1 M S T
25 Lyn Jet. e 1y 1) SR N 81 JLe N.-C:1'arejeth aprds Pavoir S6udid ol . i ten bt s et s s o b oo s b b s o ') o s T
qu'il n’en résulterait pas d'économie.
26 Glen Tay —Whitby............. 2 164 |Les deux chemins defer ont rejeté 'aban-|..........0..........J..cocovii]ivivinnnn. 50 100 s et

don de l'embranchement Glen Tay-
Shannonville (71 milles) vu qu'il n'en
résulterait pas d'économie.

Les deux chemins de fer ont rejeté 'aban-
don de I'embranchement de Shannon-
ville-Brighton (34 milles) vu son im-
praticabilité parce qu’il dérangerait la
main-d'ceuvre du P.-C. & Trenton.

Le Comité mixte de coopération étudie
1'abandon de la ligne Brighton-Darling-
ton (59 milles).

ddd 4d SNIWAHO Sdd NOILVNLIS



(Projets du P.-C., Piéce 60, p. 468: projets du N.-C., Piéce 42, pp.526-587). Voir aussi la Piéce 45.

PIECE r° 5

LoNGUEUR DE VOIES COMMUNES AU P.-C. BT AU N.-C.

N.—indique une ligne devant étre abandonnée par le National-Canadien.
P.—indique une ligne devant étre abandonnée par le Pacifique-Canadien.

898

NAR.—indique les lignes devant étre abandonnées par le Northern Alberta.
MiLLes
N° du Chemins | Longueur Une de- |Un accord| L'accord Lignes
projet Entre de fer approxi- Situation actuelle Lignes mande | quantd | concer- du N.-C.
du P.-C mative aban- d’aban- |l'abandon| nant I'a- | A 1'é- | Abandon | non con-
ala données |don est en| est en | bandon tude rejeté | currentes
piéce 50 prépara- | prépara- | esten
tion tion suspend
27 Ronnac —Greenburn. . ........ N 85 |Ligneabandonnée..............cciuasis (S PSR, P [ e (TR Sy ER R e e o Q
29 Palgrave —Collingwood........ N 42 |Projet étudié par le P.-C.—cet abandon|..........|..........feeeiveiifoeiiniiiliiinnnn. b S e =)
ne produirait pas d’économie. E
~
28 Lindsay —Coldwater.......... NouP 56 |Le recueil d’une documentation pour un|..........[.......... [+ ISR e s Cforitsae ) LI =
accord avec le P.-C. touchant cet aban-| &5
don se poursuit activement. o)
34 Linwood ~Listowel. ;. iczu.0 ' 4 16 |On a demandé A la Commission des che-|.......... | PR i "R SRR SRR S T ;z_
mins de fer I’autorisation d’abandonner| Q
cette ligne. By
40 Glencoe —XKingscourt. ......... N 21 [Le P.-C. a étudié cet abandon, iln’en16-|..........0...o.ooocloeeeinii e, 1 R RN 'S
sulterait aucune économie. (]
39 Woodstock —Walkerville Jct...... P 135 |Le Comité mixte de coopémtlon T 3 ARt SRR R B W 150 Loviaavien
dier ce projet; (le Comité mixte de co-
opération I’ étudie actuellement).
41  |Beaverton (Bala) —Lac Long (Wanup) N 141 |Projet d’abandon approuvé par le Comité|..........[..........0.......... € Gl [P o Presiespgets) it
mixte de coopération. La préparation
de 'accord_touchant cet abandon est
suspendue dans l'attente de la recom-
mandation visant 'abandon d’une ligne|
semblable du Pacifique-Canadien.
44 Nakina (Hoctor) —Paddington......... N 64 |Le Comité mixte de coopération étudief..........J..c...ocoofoereeeii)ernenannn. 8L e T SN
I’abandon de cette ligne; (la décision en
est confiée au Comité mixte local.
43 |Nipigon SSICUETOE 1o v e D g apse P 63 |Le Comité mixte de coopération étudiel..........J....coooofoeiiinei i, 63 oo
I’abandon de cette ligne; (le Comité,
mixte local I’étudie actuellement).
44 Conmee —Superior (James).... N 59 |Le Comité mixte de coopération étudief..........|.......oofoeverneniifoeneninnns ) MG LA e, e

I'abandon de cette ligne; (le Comité
mixte local I’étudie actuellement.




47

49
50

51

52

56

57

59

62

Beach Jet.

A étude commune il est démontré que
désaffection de Beach Jet-.Selkirk-E.
ne comporte pas d'économie.
L’abandon de la ligne de Birds Hill-Sel-
kirk-E. (16 mllles) est appmuvé par le
mité mixte
dans Ia situation a rendu cet aBandon
douteux.

Rugby Jet.

40

Le Comité mixte de coopération étudie
actuellement cet abandon; la décision
}A-dﬁlassus est confiée au Comité mixte
ocal

Elm Creek
Portage

West-Tower

-l

40
35

22

LT T e R e TR AR e

Le Comité mixte de coopération étudie]. ..

cet abandon.

Les deux chemins de fer aprés 'étude de
ce projet d’abandon ont constaté qu’il
n'en résulterait aucune économie.

Carberry

19

Le N.-C. a étudié ce projet d’abandon
qu’il a rejeté.

McGregor
Gautier

Forrest

55
44
19

Le (iomlté mixte de coopération a étudié
cet a/

Le Comité mm.e de coopération a étudié
cet abandon.

Le Comité mixte de coopération a étudié
cet abandon.

Brandon

75

Les deux chemins de fer aprés I'étude de|
ce projet d’abandon de la ligne Maon-
Maryfield (35 milles) 1'ont rejeté.

Les deux chemins de fer aprés ’étude de
ceprojet d’abandon de la ligne Brandon-
Maon (40 milles) ont invité Asepronon-
cer la-dessus le Comité mixte local.

Holmfield

Binscarth
McAuley
Maryfield

Lavle s

51

24
71

Le recueil d’une documentation touchant|
une entente avec le Pacifique-Canadien
au sujet de cet abandon se poursuit ac-|
tivement.

Ligne du P.-C.

Figna AP0, 5.5 e e ik

Le Comité mixt cutif a approu
bandon de la ligne Wolseley-Reston
(122 milles)—Ila préparation de ’accord
est suspendue dans ’attente d’une re-
commandation visant un abandon sem-
lé}able de la ligne du National-Cana-

en.

dqd Hd SNIWHAHD SAd NOILVALIS
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(Projets du P.-C., Piéce 50, p. 468 projets du N .-C., Piéce 48, pp. 526-587 ). Voir aussila Piéce 45.

PIECE n° 56

LONGUEUR DE VOIES COMMUNES AU P.-C, Er oAU N.-C.

N.—indique une ligne devant étre abandonnée par le National-Canadien.
P.—indique une ligne devant étre abandonnée par le Pacifique-Canadien.
NAR.—indique les lignes devant étre abandonnées par le Northern Alberta.

N° du
projet
u P.-C

piéce 50

Entre

Chemins
de fer

Longueur
approxi-
mative

Mivrres

Situation actuelle

Lignes
aban-
données

Une de-
mande
d’aban-
don est en
prépara-
tion

Un accord,
quant &
I'abandon
est en
prépara-
tion

L’accord
concer-
nant I'a-
bandon
est en
suspend

ATé-
tude

Abandon
rejeté

Lignes
du N.-C.
non con-
currentes

66
68

70

72

71
71
73

74

75

Worrell

Young

Saskatoon

—Moosejaw Jet.......

—Colonsay...........

e 1114 1 PRI e R

NouP

39
16

120

Le Comité mixte de coopération étudiel
cet abandon.

Les deux chemins defer ont constaté aprés

I'étude de cet abandon que celui-ci ne
produirait aucune économie.

Les deux chemins de fer ont rejeté aprés
étude I’abandon de la ligne Saskatoon-
Perdue (39 milles) et de celle de Wilkie-|
Unity (22 milles).

L’abandon de la ligne de Perdue-Wilkie|
(59 milles) est & I’étude par le Comité
mixte de coopération.

Bruderheim

33

A I'étude par le Comité mixte de coopéra-
tion; (la décision en est confiée au Co-
mité mixte local).

33

Edmonton
Carbondale
Tofield

Warden

NAR
NAR

45

22

A I’étude (la décision en est confiée au Co-
mité mixte local).

A I'étude (Ia décision en est confiée au Co-
mxté mixte local).

N.-C.a étud:é et rejeté ce projet d’a-
bandon,—xl n’en résulterait aucune éco-
nomie.

Les deux chemins de fer ont rejeté aprés
Tavoir étudié le projet d’abandon de la|
hgne Warden-Nevis (13 milles),—il
n’en résulterait aucune économie.

Le recueil d’une documentation quant &
un accord avec le Pacifique-C: en
concernant I'abandon de la ligne Nevis-
Alix (9 milles) duPacifique-Canadien se|
poursuit activement.

Red Deer

—Rocky Mountain
House.

55

Le recueil d’une documentation quant i
un accord avec le Pacifique-Canadien|
concernant 1'abandon de cette ligne se|
poursuit activement. La ligne proposée|

ur utilisation en commun est une|

igne mixte.

55

0.8

2

<

TVIOHdS ALINOD




76 [Grainger —Barlow Jet..........

47

Le receuil d’une d tation touchant

un accord avec le Pacifique-Canadien
concernant 1’abandon de cette ligne se
poursuit activement, La ligne projetée|
pour 'utilisation en commun est une li-
gne mixte. Les deux chemins de fer ont
rejeté aprés 1'avoir étudié 'abandon de
la ligne Beiseker-Grainger (14 milles).

33

14

82 Log-Dump —Deerholm. .........

Le N.-C. a rejeté I’'abandon de cette ligne|
aprés 1’avoir étudié,—il n’en résulterait|
nulle économie. ’

Le N.-C. arejeté 'abandon de cette ligne
aprés ’avoir étudié,—il n’en résulterait
nulle économie.

31

593

Bureavu TECENIQUE DU N.-C.,
MONTREAL, le 16 mai 1938.
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872 COMITE SPECIAL

PIRCE n° 57

ESTIMATION PAR LE P.-C. DES BCONOMIES DANS LES WAGONS-MILLES ET LES TRAIN-MILLES DUES AU NOUVEL
ACHEMINEMENT DU TRAFIC-MARCHANDISES

(Non imprimée)
PIECE n° 58

DETAILS DES DEPENSES D'EXPLOITATION FERROVIAIRE, DE L’EN:mm'mN DE LA VOIE ET DES CONSTRUCTIONS—
BAshES SUR 1930. (POUR COMPLETER L'ETAT DE LA PAGE 449).

Document “A”

(a)
MILLES DE VOIES—AU 31 DECEMBRE 1930

Milles

Pacifiiqug-Clg.na%ien. TS MRt kT

Fili ci e-Canadien

iliales du Pacifiqu bt
Nevonal-Canadion: t. o il Sra il sl ARl G oyt s S S PR 23,768
Ch. deo for Northefn AIDerta. ... .« its oesisiia it et s Stiateeilsieseliignalies siaisede 878
Total pour les trois cheminsde fer.......... .o il oiiani., 41,304
Moins—voies faisant double emploi—droits de passage.................o.uoue. 345
40,959
Moins—les lignes devant étre abandonnées (Document “A™).................. 5,013
35,946

Total des milles de voies des trois chemins de fer—35,946 milles=215-79 p. 100 du total
des voies du Pacifique-Canadien, soit 16,658 milles. %
Longueur totale des voles devant étre abandonnées—5,013 milles=12-24 p. 100 du total.

Document ‘“H”

Page 2
: (a)
FRAIS D’'EXPLOITATION FERROVIATRE
Surintendance—Entretien de la voie—basés sur 1930

Estimation pour les

Pacifique-Canadien | réseaux réunis exploités
comme unités

_— Remarques
No(xi.r;bre Dépenses No‘rir‘labre Dépenses
brissais totales butchr totales

$ $

Bureaux principaux.. 1 148,824 1 256,930 [Accerus en proportion des 16,658
milles de voies du réseau du
Pacifique-Canadien aux 35,946
milles des réseaux réunis, moins
20 p. 100.

Bureaux régionaux... 2 202,176 4 404,352 |Accrus en proportion du nombre de
bureaux.

Bureaux de district. 8 104, 000 13 247,416 |Accrus en proportion du nombre de
bureaux plus 46-4 p. 100 & cause
de l'accroissement des voies de
distriet d’une moyenne de 1,888
A celle de 2,765 milles.

Bureaux de division. 27 822, 000 52 1,956,725 [Accrus en proportion du nombre de
bureaux plus 23-6 p. 100, & cause
de 'augmentation du nombre de
milles des divisions, de 559 & 691
milles. ;

s it P Rl CRORRIRN e R L 001 .o i e

1,371,601 2,865,423




DEPENSES D'EXPLOITATION FERROVIAIRE

Entretien de la voie—basées sur 1930

Document “H”
Page 2
(b)

Pacifique-Canadien Estimation pour les réseaux réunis exploités comme unité
. : Total des : : . Total des
— Milles Unités it —_— Milles Unités Anitea
Lignes de I’ Est Lignes d Uest de Fort-William
Voies principa;les—Voies girapled. .. .. L ona 2,422 100 242,200 | Voies principales—Voies simples.............. 4,068 200 406,800
Voies doubles................ 449 180 80,820 Voies doubles. . 1,551 180 279,180
Erbranchetlotibl. L. .5 o oot sy s i s aisod s 2,204 52 114,608 | Embrancherients.., . .. oo ovi it oieman buases 10,164 52 528, 528
G 7 g s il L pa U ol e (LR R ) U S S 437,628 i AR Sea == o RN S s e 1 S [ T T e 1,214,508
D EDODEEE.  J Aok s o S SL 03 808 .5 o g o e Dépenses des lignes a I'Est éta-
Prix do revions ami. i o cnr et b s 05 e pan b by = a5 % $3-413 blies 4 $3-418 parunité.......| $4,145,116 |..... ... .. ... . ...
Lignes de I’Quest Lignes a U'ouest de Fort-William
Voies principales—Voies simples................ 2,353 100 235,300 | Voies principales—Voies simples.............. 4,655 100 465, 500
Voies doubles................ 968 180 174,240 Voies doubles.............. 1,055 180 189,900
Embranchomionts. .. ..« vy e s ssinint oosni 6,710 65 486180 | Embranohementitc. . o5 . s o s ons i immng s nes 14,453 65 939,445
AL o o o e e L s N S R fe 845, 690 ST W T e S g e A ot S S W T 1,594,845
T o e e SR Ay A $2.080. 168 )l Dépenses des lignes & 1'Ouest éta-
Prix doxeviont Ponibl, . -2t o fa o tforstan's woliv ducares s $2-411 blies 4 $2-411 par unité.......| $3,845,171
L R R e R AR o $485,130
Total des dépenses................. $4,017,802 Total des dépenses............... $7,990, 287

a4 dd SNIWHHD SHd NOILVALIS



D lle'
OCUMENT g

Page 2
: (c)
DEPENSES D’EXPLOITATION FERROVIAIRE
Ponts, ponts d chevalets et ponceauz—Dbasés sur 1930
Pacifique-Canadien : Estimation pour les réseaux réunis exploités comme unité
. . Total des . : Total des
_— Milles Unités Saits — Milles Unités riitha
Lignes de I'Est Lignes d U'est de Fort-William
Voies principales—Voies simples................ 2,422 100 242,200 | Voies principales—Voies simples 4,068 100 406, 800
Voies doubles................ 499 180 80, 820 Voies doubles 1,551 180 279,180
M DIANChemeBEE.. . . i, i virivns e iatos s 2,204 52 114,608 | Embranchements...............c..oovnvnn.n. 10,164 52 528,528
e e e R 437,628 T e R e SRl B 1,214,588 &
BIOPeNses L T S e S Dépenses des lignes & I'Est éta-| E
Prix de revient 'unité blies & $1-442 par unité....... {3 B I BT e ;3:
Lignes de I’Quest Lignes d U'ouest de Fort-William %
Voies principales—Voies simples................ 2,353 100 235,300 | Voies principales—Voies simples.............. 4,655 100 465, 500 g‘
Voies doubles....,........... 968 180 174,240 Voies doubles.............. 1,055 180 189,900 2
Bro bt che i ente. e s e R 6,710 65 436,150 | Embranchements...................c..oun... 14,453 65 939,445 Lg.‘
O S S o s e s ey My s M s 845, 690 F15 o R R St R b e U acsy (MM R ol s 1,594,845
Dépensges. ., ...oilii. it e e $685,815 Dépenses des lignes & 1'Quest éta-
Erizvde revient Iaints: v oadtd il as h hadar ek $0-811 blies 4 $0:811 par unité. ...... $1,:208, 419, ai S AL A
771 BRSNS e $422,205 =
Total des dépenses................. $1,739,212 Total des dépenses............... $3,044,740




L—5216¢

Document “H"

. Page 2
DEPENSES D'EXPLOITATION FERROVIAIRE (b)
Traverses—basées sur 1980
Pacifique-Canadien s b e ! Estimation des réseaux réunis exploités comme unité
— Milles | Unités | Total des Rz Milles | Unités | Total des
Lignes de I’Est Lignes a l'est de Fort-William
Voies principales—Voies simples................ 2,422 100 242,200 | Voies prmcxpales—Voles BUHPIEA S5 v il 4,068 100 406,800
oies doubles. . T 449 180 80,820 Voies doubles. . e 1,551 180 279,180
Embranchements.................... AR T L < 2,204 52 114,608 | Embranchements......................c0.on 10,164 52 528,528
7 T PR ER R e 437,628 MABL 7 v, ST e b e i S e 1,214, 508
BT T S AR T e e e e e S L e 8 Bl NS Dépenses des lignes a4 I'Est éta-
Prix de revient Tuaib .. .o 05 vot vhin vviliv vaien boan ki atbisn 85-484 blies A $5-484 par unité....... $0.000, 882 1. .oinitoh i
Lignes de I'Ouest Lignes a U'ouest de Fort-William
Milles Milles
Voies principales—Voies simples................ 2,353 100 235,300 | Voies principales—Voies simples.............. 4,655 100 465, 500
Voiesdoubles................ 958 180 174,240 Voies doubles. . : 1,055 180 189, 900
Embranchements..... oo onii.vuis O S a 6,710 65 436,150 | Embranchements............................ 14,453 65 939,445
SE ) Ml e ety P WL A NG i B e < ] oy 845, 690 R 7 A S R v U Ay et e (=L (- AR 1, 594. 845
1B e e R e M s S e Bl $2,474,739 Dépenses des lignes & 1'Ouest éta-
ErirderevieftiBORIte. .. ol s I T o e $2-926 blies & $2-926 par unité.......| $4,666,516
T T R R R $ 340,359
$5, 215,035 $11,326,878
Moins: Moins:
La proportion du capital du cofit des tra- La proportion du capital du cofit des tra-
verses créosotées non comprise dans les verses créosotées non comprise dans|
dépenses d’entretien accusées pour les les dépenses d’entretien accusées pour
chemins de fer réunis ou le réseau unifié.| $2,500,000 les chemins de fer réunis ou le réseau
R s SR 2,500,000
Total des dépenses ................. $2,715,035 Total des dépenses............... £8,826,878

a4 Hd SNINHHD SAd NOILVALIS
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DocumenT “H”

Page 2
()

98

DEPENSES D'EXPLOITATION FERROVIAIRE

Rails et autres matériauz de voie—basées sur 1930

Pacifique-Canadien Estimation des réseaux réunis exploités comme unité
. . Total des . : Total des
_— Milles Unités unités _ Milles Unités anités
Voies principales—Voies simples................ T Sl R 477,500 | Voies principales—Voies simples.............. 8 IB L s 872,300
Voies doubles................ P LB el o 255,060 Voies doubles.............. 2000 |70 469,080
Embranchementers . i sl st en s [ ) RS 550,758 | Embranchements.......cocvuivviiniiioninnins BT s v 1,467,973
16106150 1,283,318 35,948 ... ¢ 2,809,353
3
Rails: =
Dépensespourle P.-C...................... $1-734:9%0 1 wobussloe oS 2,809,358 unitésa-$1-851...................... $3,795,436 ~
Pricbuiite e o s e E e e I G B i o $1-351 =
Filldloaldu Boler e s L S Tolooad ] Dl ca s &
n
: W RS SRR SRSt &
Moins: Moins: S
Le montant imputé & la réserve des rails Le montant imputé & la réserve des rails oy
créée par des imputations aux dépenses| créée par des imputations aux dépenses| t
d’exploitation avant 1930 et non compris. d’exploitation avant 1930 et non com-
dans les dépenses d’entretien des che- pris dans les dépenses d'entretien des|
mins de fer réunis ou le réseau unifié. . . .. 1228000 ). s e, Sy Tenis chemins de fer réunis ou du réseau
AnifG o A e S A S 1,225!000
STOIONAIL U R R e $2,570,436
Autres matériaux de voie:
Tepentos potr 16: P i i in cosanls tasmsiids 31, U8 DB 1.0 v L i ia s 2,809,353 unités & $0-895............c0enrininn $2,514,371
i b A R Wt P rteaos ekl 2 6 N M S $0-895
000 S A o R s R e e 7R T T SR PR S
$1,208,800 1507 s h o e




§.—0816¢

Document “H"

e
DEPENSES D'EXPLOITATION FERROVIAIRE
Ballast—basées sur 1930
Pacifique-Canadien Estimation des réseaux réunis exploités comme unité
" E Total des . s Total des
=y Milles Unités unités e Milles Unités ?mitése
Lignes de ' Est Lignes a Uest de Fort-William
Voies principales—Voies simples................ 2,422 100 242,200 | Voies principales—Voies simples.............. 4,068 100 406, 800
Voies:doubles s, ... ones cvines 449 180 80,820 Voies doubles.............. 1,551 180 279,180

Ertbranchements. .. . o 5roi. 2 o veamnssees 2,204 52 114,608 | Embranchements............................ ,164 52 528,528

L i) 7 e S R R e s R iy e PRI 437,628 g T e S T PR D T R R 1,214,508

38 et s e e SR $189, 505 Dépenses des lignes a I'Est éta-

Prix de revient Pl & - it v s mlalire diodr vt s e $0-433 blies & $0-433 par unité....... $525,882

Lignes de I'Quest Lignes a U'ouest de Fort-William
Voies principales—Voies simples................ 2,353 100 235,300 | Voies principales—Voies simples.............. 4,655 100 465, 500
Voies doubles. et 968 180 174,240 Voies doubles.............. 1,055 180 189, 900

P DTARCHORRERES. o . o ioh ste smneios s s aen 6,710 65 436,150 | Embranchements...............co0vuvieannn. 14,453 65 939,445

it e e R RS S e IR e L SR 845,690 L ey v el Tt St W S | o ISR 1,594,845

YD ONBOE S = i s v ol e A e e $395, 221 Dépenses deé lignes & I'Ouest éta-

Prix dorevient IMRIth. ..o i o v vt araa s s et $0-467 blies & $0-467 par unité....... $§744,793
I e e L $33, 654 .

Total des dépenses................. $618, 380 Total des dépenses............... 81,270,675

yd4d 4d SNIWAHD SAd NOILVALIS



Document “H” &

Page 2
= : (f)
DEPENSES D'EXPLOITATION FERROVIAIRE
Pose de voies et nivelage—basées sur 1930
Pacifique-Canadien Estimation pour les réseaux réunis exploités comme unité
: : Total des : . Total des
—— . Mllles Unités UnitAs —— Milles Unités unités
Lignes de I’ Est Lignes a U'est de Fort-William
Voies principales—Voies simples................ 2,422 100 242,200 | Voies principales—Voies simples.............. 4,068 100 406,800
Voies doubles................ 449 180 80,820 Voies doubles.............. 1,551 180 279,180
Erabranchenients . .. o s s et ) 2,204 52 110,608 - Er b rancherTomts i v vs e e ionans s tos on 10,164 52 528, 528
L IR AT S BN - SR et N e o N IR T 437,628 4 Bag 0 g ke T (SR S IR el PR £t o e ST L 1,214,508 8
15 SRS o S R e ) 83,562,780 [ adi s e Dépenses des lignes & I'Est éta- S
Prixide rovient POmits. . s ihlors b il A $8-118 blies & $8-118 par unité....... $9,859,376 g‘
Lignes de I'Ouest Lignes d Uouest de Fort-William {nu
Voies principales—Voies simples................ 2,353 100 225,300 | Voies principales—Voies simples.............. 4,655 100 465, 500 ?‘g‘
Voies doubles. .............. 968 180 174,240 Voiesdoubles:, .. L3 1,055 180 189,900 =
Embranchemants:, i o o s e v s s 6,710 65 436,150 | Embranchements.................ooininen.. 14,453 65 939,445 %‘
L e S e RS e T O Y| R 845,690 4 S e oty E Rt s D e ) R R 1,594,845
5o e S I S R S s $4: 10858001, Lo i s e T e, Dépenses des lignes a I'Ouest éta-
Priv o reVient LOmbE: oo o v o o [or s st s s orie s aiess $4.582 blies & $4-852 par unité....... $7,738,188
AU L P i e e TR A e T P $489,740
Total des dépenses................. $8,146,059 Total des dépenses............... $17,597, 564




SITUATION DES CHEMINS DE FER 879

Document “H”’
Page 2
(k)
DEPENSES D'EXPLOITATION FERROVIAIRE

Sommeaire de Uentretien de la voie—Dbasé sur 1930

Estimation
pour les
Pacifique- réseaux
Canadien réunis
exploités
comme unité

L5 P ERtretion de dnoia g ey o s e e e s Te s e $4,017,802 $7,990, 287

(c) Ponts, ponts & chevalets et PONCEaNX, .. < i L sl s onivnin vesivashonncins 1,739,212 3,044,740
S e It e e G, O L s SR R M AR e SR SRR 2,715,035 8,826,878
fe Baie e sl e G e | T SR T e 670,414 2,570,436
(e) Autres matériaux de voies 1,203,860 2,514,371
CFI Ballaat, - W SO R N F e cae T 618, 380 1,270,675
(g) Pose de voies et nivelage............... 8,146,059 17,597,564

$19, 110,762 $43,814,951

DocuMmenT “H”
Page 2
(i)

DEPENSES D'EXPLOITATION FERROVIAIRE

Stations et bureauz—basés sur 1930

Estimation pour les réseaux réunis

Pacifique-Canadien exploités comme unité

Milles Cofit Longueur Coflit
Montant ' de voies | au mille totale au mille Montant
Total des dépenses.......... 81,374,022 l 16, 658 l $82.484 35,946 $82.484 | 82,964,970

Ateliers et remises d locomotives—basés sur 1930

Total des dépenses.......... $736,809

16, 658 $44.232 35,946 ] $44-232 | $1,589,963




DocumeNnT “H'" g '
P?g.e 2 3
1)
DE£PENSES D’EXPLOITATION FERROVIAIRE

Enlévement de la neige, de la glace et du sable—basé sur 1930

Pacifique-Canadien Estimation pour les réseaux réunis exploités comme unité
Ses Milles | Unités | Total des i Milles | Unitgs | TOtal des
Lignes de I'Est Lignes d Uest de Fort-William
Voies principales—Voies simples................ 2,422 100 242,200 | Voies principales—Voies simples.............. 4,068 100 406,800
Voies doubles................ 449 180 80,820 Voies doubles e 1,551 180 279,180
Embranchements. ...« st iveosstons i 2,204 52 114,608 | Embranchements..................c......... 10,164 52 528,528
B
O BN S o A e o e i T = 437,628 Bl Tl v i T s S e 1,214,508 g
DEPenses . oiiivivsis s i eein = $813,428 Dépenses des lignes 4 'Est, éta- ~
Prix do revient I unith; .. ool s m i b e ot $1-173 blies & $1-173 par unité.......| $1,424,618 ;31‘
Lignes de 'Ouest Lignes a Uouest de Fort-William %
Voies principales—Voies simples 2,353 100 235,300 | Voies principales—Voies simples.............. 4,655 100 465, 500 %
Voies doubles £ 968 180 174,240 Voies doubles.............. 1,055 180 189,900
B DIranchementy o ntor i it s e S s 6,710 65 486:150; | EmHbranchements. ...... . . iieeisonionsnin 14,453 65 939,445 t
Y B N S s e St | Sl e SR e 845, 690 oAl T A T e b e s 5 S b 1,594,845
Dépenses : Dépenses des lignes  I’Ouest éta-|
Prix de revient I'unité S a $0-519 blies & $0+519 par unité....... $827,725
FHBIES s b it s s v S iomiea s $ 55,610
Total des dépenses................. $1,007,880 Total des dépenses............... $2,252,343




DEPENSES D'EXPLOITATION FERROVIATRE

Autres—entretien de la voie et des constructions—basé sur 1930

Ch. de fer Total pour les Estimation
Réseau du Réseau du Northern chemins de fer pour les B :
e Pacifique- National- Alberta réunis réseaux réunis contotgue
Canadien Canadien et Toronto exploités exploités o
Terminals séparément comme unité

Tunnels et passages Souterrains...................coveeeeinnnnn $41,366 $90,207 $00:207 |. 5 e
CHBIEES A OTRDEINO s 5.1 5 s ks in 055 o % o B A o B b st 640 S Egn s 324,250 795,859 699,732 $96,127
Cloture pare-neige et sable et abris pare-neige.................. 3 200,347 139,374 :
Passages & niveau et 6CriteauX. ........ooviviuiiiienneeeiiinnn. 293,406 929, 682 633,170 296,512
Constriiotion BT DeBPRIB0 . i sein-in vy o oS s oe Toits o s SB6R s 5 106, 141 284,694 229,052 55,642
Postes d’alimentation d’eant............cooviiimiiiiiinneitanns 360, 582 889,701 778,136 111,565
Postea n coMBRREIDIS . ¢ 5 S e o ol bk e D v A S e 151,044 319,444 19
BIOvatours MErains. .o i et it ot e s S ey SN 39,799 40, 666
S DT oS AR Sp e Gilag s S R e e S D e A TR s et 2,101 2,101
(87T g s (0 < B e e N e S S e et o - s e SO 97,281 320,065
Quais pour le charbonet le minerai............................ 18,032 21,799
ERines & Q080 i R sar s s R s L M B B At S T b PP e 42
Signaux et enclenchements. .. 5. .. ot - v e e dige as Ming oy 533,946 1,156,483
Frsinen Gonbeatrlcos. = o vuvie cn C e e A ke e S R e e 3,948
Foutathtionin d AnerRles. . o il s i d e i R s VRt S e 1,036
Systéme de transport d’énergie. . 9,774
Systéme de distribution d’énergie.............cc.oiiiiiiiiiinn i 36,189
Poteaux et accessoires de lignes d'énergie..................ooo]oiuieiieiean.. 20, 682
ConBtraotionn diVOTBes o i h s s Gt s s 38,512 41,884
B R TP Tt R M X SR o B B IO S W e AN, 55 481 4
Machines pour la chaussée....................cooiiiiiiinn... 131,100 396,227 282,914 113,313
Petita outils et 8CCOBS0IEH. ... i iuioh s vin sav s s gdnnenieiss 266, 985 875,948 576,154 299,794
Répartition pour améliorations publiques...................... 32,707 108,399 108800 1. . S
ANt AU YORHOTIOR - o i e s o it oot ey o Ebg A 217,062 712,606 468,420 244,186
T T R A s s e s M e R s 4,361 3 4,946 99,370 86,741 12,629
TIPLEBEIONE 0L DEPOTOEID 11 i -tiaars s v s Vs wiums Svminn s si s B oiwianale 25,761 73,455 , 204 101,420 55,592 45,828
T T g T S U S R e D I ) SRS 1,464 18880 e s ,848 19,848 | s 5 R
Entretien des voies, gares & marchandises communes, ete.— .

Autres installations—débit.................coceiiiiiiiin 416,506 672,931 8,010 1,097,447 1,097,447

Autres installations—crédit 360, 562 E O B e S 1,815,463 1,815,463
B T e P e e e R e A o e S RN [ P S 00 BO8 oo i ek 06,853 106,853

$2,806,484 $3,996,904 $64,351 $6,867,739 $5,462,470 $1,405,269

ddd 4d SNINFHD SHd NOLLVNLIS
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Document “H”
Page 5

(c)
PIECE n° 59

DETAIL DES FRAIS D'EXPLOITATION FERROVIAIRE—ENTRETIEN DU MATERIEL—BASES SUR 1930. (Erar sue-
PLEMENTAIRE A LA PAGE 449)

FRAIS D'EXPLOITATION FERROVIAIRE
Réparations aux locomotives d vapeur—basées sur 1930

Pacifique-Canadien Estimation pour les réseaq:cé réunis exploités comme
unit
AR IR TN 9,350,038 Total des locomotive-milles pour les
i e dépanson. ... chemins de fer réunis, 119 089,299
2 16-78e.oumille: .. ... % e ins $ 19,947,458
Locomotive-milles. ...... 55,821,040 Diminution du colit I'unité s} cause du
Cofit au mille............ 16-75¢ pourcentage plus élevé d’énergie
moderne utilisé et de I’emploi d’a-
teliers mieux outillés pour les répa-
B I T R (Rt 200 s lhss = 06,570, 91 508, 521 rations (5. 100)..... .5 ca 5 i s s o 997,373

Total des dépenses..... $ 9,858, 559 Total des dépenses. ... .. $ 18,950,085

Locomotive-milles en 1930

Trafie- | Trafic-mar- Gare
F voyageurs | chandises | de triage Total
Pottique-Canadien: ... . o TP L0 s L DU 20,976,588 | 26,808,801 | 8,035,651 | . 55,821,040
Filiales..... .| 1,469,387 1,969,958 217,319 | = 3,656,664
National-Canadien. . e 4 s LGSR 26,829,978 | 35,665,378 | 13,158,947 75 654,303
Chemin de fer Northern Alberta ..................... 168, 636 345,079 30,139 ,543 854
1) 73 O S N S G e T T 49,444,589 64,789,2}6 21,442,056 | 135, 675,861
Pourcentage de la réduction.............. 16-2% 9-2% $ 12-29%, 12-2%
Total revish: i 1e s SR 41,434,566 | 58,828,608 | 18,826,125 119,689,299
Document “H"’
Pa(g:{e) 5
DEPENSES D’EXPLOITATION FERROVIAIRE
Réparations auz wagons-marchandises—basées sur 1930
Pacifique-Canadien Estimation des frais pour les réseauz réunis exploités
comme unité
Total des dépenses. ................$§ 9,923,157 Total des wagon-marchandises-mil-
les—1,953,563,435 (Document “‘C'")
4 1-238¢. par wagon-marchandises-
Train-marchandises- il o2 Codng s Ree B et i 2 $ 24,185,115
RERRRERR S i Lo b 801, 561,988
Colit au mille........... 1-238¢ Diminution du cofit 'unité par suite
- d’une plus forte proportion de wa-
3N e e R SR I AR 265,223 gons modernes d’acier disponibles
et de 'emploi d’ateliers mieux ou-
b1 1 W ke C e Tt et T 1,209, 256
Total des dépenses......... $ 10,188,380 Total des dépenses.......... $ 22,975,859




SITUATION DES CHEMINS DE FER 883

Document “H"

Pz?ge 5
e)
DEPENSES D’EXPLOITATION FERROVIAIRE
Réparations auz wagons-voyageurs—basées sur 1930
Pacifique-Canadien Estimation pour les réseauzx réunis exploités comme
unité
Total des dépenses................. $ 4,901,876 Total des wagon-voyageurs-milles—
. 296,465,192 (Document ‘‘B”) a
Wagons-voyageurs- 3 247eranmillel viY Lo oL, $ 9,626,225
il RS R S 150,978, 250
Cofit au mille........... 3-247c.
Filiales..... i Gt e vy 98,204
Total des dépenses......... $ 5,000,080 Total des dépenses.......... $ . 9,626,225

Document “H"”

Page 5
(f)
DEPENSES D'EXPLOITATION FERROVIAIRE
Réparations au matériel de travail—basées sur 1930
Pacifique-Canadien Estimation pour les réseauzé réunis exploités comme
unit
PR glabaux, . .. oo D i $837, 060 Longueur totale des voies—35,946
milles & $55-41 par mille........... $1,991,768
Longueur de voies........ 15,106
Par mille de voie........ $55-41
11 Y R S R e AN R 40,445
Total des dépenses......... $877,505 $1,991,768

DocumenT “H"
Page 5
(b)

DEPENSES D’EXPLOITATION FERROVIAIRE

Machines d’ateliers—basées sur 1930

Total pour | RCiefon | ELaLon
Pacifique- g ré\misu sur les réseaux
Canadien exploités locomotive- ré;m_i%
ou wagon- exploités
séparément milles comme unité
$ $ Pour-cent 3
Total'den dbpenses L i iiie . ool oy kb ibive v siis 1,306, 630 885 100 1. - 8 el 2,651,383
*Proportion de I’entretien des locomotives.... 580,144 44-49, 1,281,014 12-2 1,124,730
*Proportion de l’entretien des wagons......... 7206.480 55:8% 1,604,162 ... cvc.iiina ks is caniivnses
Divisés d’apres le wagon-mille—
D TR T T S e SN e RN 610,975 1,392,404 3-3 1,346,455
RV OVREOUIE: 5.0 Soman, U s R 0 115,511 211,748 14-9 180,198
2,651,383

* Basés sur la répartition aux usines Angus.
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Document “H”

Pn(g? 5
a
D£PENSES D'EXPLOITATION FERROVIAIRE
Surintendance— Entretien du matériel—basé sur 1930
Pacifidne. réEstim:é;iog pourl lgti'és
3 seaux réunis exploi
Canadien comme unité
FELN, Remarques
Nombre Total Nombre Total
e des e des
bureaux | dépenses bureaux dépenses
B T S 1 $165,402 1 $285,550 |Accrues en proportion des 16,658 milles du
% e réseau du Paclﬁque—()anadx'm aux 35,046
milles des réseaux réunis, moins 20 p. 100.
Principales usines (Angus).... 1 39,482 1 43,430 [Accrues de 10 p. 100 d’aprés la base de la
production manmum
T R R R LR 2 130,592 4 261,184 |Acecrues proporti t au nombre de
bureaux.
Districts et divisions......... 27 300,368 52 715,010 |Accrues proportionnellement au nombre de
bureaux plus 23-6 p 100 par suite de I'aug-
de la Ic des divisions
d’une moyenne de 559 milles & une moy-
enne de 691.
EREEAAOR. 4 - i i5vie warsn o s sios 3 00,08 | Nt
.......... $606,432 |............| $1,305,174

' Document “H
Page 5
(¢)

DE£PENSES D'EXPLOITATION FERROVIAIRE
Autre entretien de matériel—basé sur 1930

Chemins | Total | Estima-
defer | pourles | tion pour
Réseau du| Réseau du| Northern| réseaux |lesréseaux Taonoiite
Compte Pacifique-| National-| Alberta | réunis réunis Hette —_—
Canadien | Canadien |et T to| exploités | exploités
Termi- | séparé- | comme
nals ment unité
s $ $ $ $ g $
Réparations & d’autres locomotives.|.......... O, 370] s St 63,275 L 3% bf ] e R
Réparations aux moteurs d'automo-|
trices e 18,234| 227,015/.. 245,33 245,339]..........
Reéparations au matériel flottan 90,448 232,593|.. 323,041f 314,541 8,500
Réparations au matériel divers 7,526) 362,391f.. 369,917 369,017|.......... $ 337,606, Entretien
du matériel de mes-
sagerie.
Accidents aux personnes. ............ 164,270/ 385,303 2,211 551,784| 446,648 105,136
Iy RS T R S 106,265| 1,730,951 2,357 1,839,573| 1,839,573|..........
5o IR SR 386,833| 3,001,528  4,568| 3,392,929 3.279.293] na.ml

RemArquEs: Les chiffres du National-Canadien comprennent $1,500,832 en dép de dépréciati
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ORDRE D’INSTITUTION

(Extrait des proces-verbauzx du Sénat, 30 mars 1938)

Résolu—Qu'un Comité du Sénat soit institué pour s’enquérir des moyens
les plus efficaces de remédier a la situation extrémement grave des chemins
de fer au pays et d’alléger les lourdes charges financieres qui en résultent, et
en faire rapport, et que lui soit conféré le pouvoir de requérir des personnes et
documents; et que ledit Comité se compose de vingt sénateurs.

Ordonné: Que ledit Comité spécial soit composé des honorables sénateurs
Beaubien, Black, Buchanan, Calder, Cantley, Coté, Dandurand, Graham, Haig,
Hugessen, Horsey, Jones, Hardy, McRae, Meighen, Murdock, Parent, Robinson,
Sharpe et Sinclair.




TEMOIGNAGES

SENAT, ;
Le mercredi ler juin 1938.

Le Comité spéeial institué pour s’enquérir des moyens les plus efficaces de
remédier & la situation extrémement grave des chemins de fer au pays et
d’alléger les lourdes charges financiéres qui en résultent, et en faire rapport,
se réunit & 10 h. 30 du matin.

Co-présidents: Le trés hon. George P. Graham et I’hon. C.-P. Beaubien.
Col. O. M. Biggar, C.R., conseil du Comité.
M. C. E. JEFFERSON est rappelé.

M. Biggar:

D. Monsieur Jefferson, vous avez déja témoigné au sujet de I'un des tableaux
de la Piéce 49, mais vous allez maintenant nous parler du premier article au
poste des dépenses de trafic. C’est le troisiéme article d’'un tableau de la page
448 du compte rendu, exposé en détail dans un tableau de la page 450.—R.
C’est exact. .

D. Je crois que vous avez des chiffres analogues & ceux qui nous ont déja
été donnés au sujet d’autres tableaux?—R. Oui, monsieur.

D. Cet état consiste, comme auparavant, en une simple feuille séparée
du reste. et qui produit le tableau de la page 450 du compte rendu?—R. Oui,
monsieur.

D. Et ensuite plusieurs feuilles attachées ensemble?—R. Oui, monsieur.

D. Elles constitueront la Piece n° 60. Maintenant, voulez-vous continuer,
et parler de ces articles particuliers. Je crois que chaque membre du Comité
a devant lui un exemplaire de la Piéce n° 60, et vous pouvez nous expliquer
ces chiffres. Commencez-vous & la premiere page?—R. J’allais m’occuper d’abord
de cette feuille détachée.

D. Bien—R. Comme M. Biggar I'a dit, cette feuille détachée est une re-
production de la piéece imprimée a la page 450 du compte rendu. Je parle des
dépenses du transport par rail, dont il est question dans cette piéce.

D. C’est bien le premier article?—R. Non, mais je crois que vous me suivrez
tous plus facilement si vous ajoutez au bas de cette page détachée le total des
dépenses de voie ferrée.

D. Les dépenses de voie ferrée du réseau du Pacifique-Canadien ont été
de $6,459,699, et la différence entre ce montant et les $10,275,856 au bas de
la premiere colonne est constituée par les dépenses de navigation?—R. Clest
exact.

D. Et il n’y a pas dans la seconde colonne de chiffres correspondant a ces
dépenses de-navigation?—R. Ni dans la seconde ni dans la troisieme. Mais
dans la quatriéeme colonne, les dépenses de voie ferrée seraient de $15,151,086.

D. En s’en tenant aux chemins de fer?—R. Oui. Et le total des chemins
de fer combinés et exploités .en commun donnerait une évaluation de $9,375,569
pour les dépenses de voie ferrée, et une économie nette de $5,775,517.

Le trés hon. M. Meighen:

D. Cela ne comprend rien qui se rapporte & la navigation?—R. Non, mon-
sieur. L’économie nette de $5,775,517, fait 38 p. 100.

885
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M. Biggar:

D. C’est 38 p. 100 de quoi?—R. Une économie de 38 p. 100 dans les dé-
penses du transport par rail.

D. Vous voulez dire 38 p. 100 des $15,151.086?—R. Oui, monsieur.

D. Pour présenter ces chiffres d’une maniére commode ne serait-il pas
bon d’ a]outer une ligne & cette feuille détachée et d’en faire une partie de la
Pitce n° 60, de sorte que si nous disons: “Chemins de fer seulement”, nous
augurons une ligne de chiffres au-dessous de tout ce qui est porté sur la feuille
détachée?

Le trés hon. M. MeicHEN: Et si on lisait ces chiffres pour les chemins de
fer seulement?

M. Bicear: La premiére colonne est $6,459,699; la quatriéme colonne est
$15,151,086, et la colonne suivante est $9, 375 560. Tt ensuite, sous la derniére
colonne celle des économies, on a 38 p. 100 de $15,151,086.

I’hon. M. DanpuranD: Les économies sont quoi?

M. Bicear: Elles sont 38 p. 100 de $15,151,086.

Le Témoin: Oui; et je puis dire, pour étre clair, que “Navigation” ne se
rapporte qu’a la navigation océanique, non & la navigation & lintérieur. Cette
économie peut se comparer & l'évaluation d’économies faites par le réseau du
National-Canadien, et donnée & la page 512 du compte rendu.

M. Bicear: Nous avons la comparaison devant nous, dans la Piéce n°® 60.

Le trés hon. M. Meighen:

D. Quelle est I’économie & ce poste du trafic?—R. L’evaluatlon du National-
Canadien est de $6,800, OOO c¢’est-a-dire 45 p. 100.

L’hon. M. Haig:

D. Vous ne donnez pas un chiffre aussi élevé que le leur?—R. Non, monsieur,
pas tout a fait.

M. Biggar:

D. Quelle est, sur la page détachée de la Piéce 60, la répartition entre la
navigation et le rail? Les dépenses de voie ferrée sont-elles portées dans des
comptes différents, ou quoi?—R. Je crois qu’elles sont portées dans des comptes
différents, oui, monsieur.

D. Complétement séparés de la navigation?—R. Oui, et 1a base est différente
pour les différents postes.

D. Mais quelle est la base de répartition de ces chiffres entre le rail et la
navigation? Comment y arrivez-vous?—R. C'est une base de comptabilité;
mais, telle que je la comprends, ce sont les dépenses réelles du rail et de 1a naviga-
tion, obtenues en divisant chaque poste de dépenses par un pourcentage différent.
Ainsi, telle dépense poun ait étre répartie par moitiés entre le rail et la navigation,
telle autre pourrait étre répartie dans la proportion de 10 & 90, et telle autre dans
la proportion de 40 & 60.

D. C’est fait d’une maniére habituelle?—R. Oui. Ce n’est pas fait par moi.

D. Est-ce toujours fait? N’est-ce pas fait pour les besoins de cette enquéte?
—R. Non, monsieur,

D. C’est toujours fait?—R. Oui, monsieur.

L’hon. M. Calder:

D. Vos livres de comptes montrent ces chiffres?—R. Oui.
[M. C. E. Jefferson.]
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L’hon. M. Robinson:

D. On vous fournit ces chiffres? Vous n’avez rien a faire avec les livres?
—R. Clest exact.

M. Biggar:

D. Est-ce que cela en finit avec la premiere page de la Piece 60?—R. Je n’ai
pas encore parlé de la premiere page.

D. Je croyais que vous nous en parliez?—R. La premiére feuille est une
simple comparaison, sous les quatre principaux titres: Surintendance, Agences,
Publicité et Autres dépenses, des économies évaluées par le Pacifique-Canadien
dans le document “H”, page 450, et par le National-Canadien, & la page 512 du
compte rendu.

L’hon. M. Calder:

D. Sous le régime de l'unification?—R. Oui, monsieur. C’est pour montrer
que nous avons évalué, au chapitre de la surintendance, si vous voulez, une
économie de 39 p. 100, et que le National-Canadien a évalué une économie de
40 p. 100. Au chapitre des agences, le Pacifique-Canadien a évalué une économie
de 37 p. 100 et le National-Canadien, de 47 p. 100. Au chapitre de la publicité,
le Pacifique-Canadien a évalué une économie de 45 p. 100 et le National-
Canadien, de 58 p. 100. Pour les autres dépenses, le Pacifique-Canadien a
évalué une économie de 29 p. 100, et le National-Canadien, de 20 p. 100. En
d’autres termes, pour chaque poste sauf le dernier, I’évaluation du Pacifique-
Canadien était un peu inférieure & celle du National-Canadien.

L’hon. M. Brack: Cette feuille s’explique d’elle-méme.

IL’hon. M. DanpuranD: Quand les chiffres s’expliquent par eux-mémes, nous
n’avons pas besoin de prier le témoin de nous les expliquer.

L’hon. M. Brack: Non.

M. Biggar:

D. Cela en finit avee la feuille numérotée 1. Et pour la feuille numérotée 2?
—R. Les dépenses du trafic par rail comprennent le colit de la surveillance et de
la sollicitation du trafic-voyageurs et marchandises, y compris la publicité et
Pexpansion industrielle. IL’évaluation faite par le Pacifique-Canadien, pour
1930, fut déterminée aprés une étude soigneuse et détaillée.

D. On nous I'a déja dit. Continuez, et dites-nous comment on arrive aux
chiffres de la feuille n® 2—R. La feuille n° 2 se rapporte a la surintendance, qui
comprend les dépenses de I’administration centrale, les fonctionnaires de sur-
veillance régionaux et de district. Nous avons pris la dépense du Pacifique-
Canadien en 1930, $1,204,616, et déterminé le montant pour le service des mar-
chandises, pour le service des voyageurs, et pour les services auxiliaires. Ensuite
le service des marchandises fut divisé en administration centrale, régions et
districts et le service des voyageurs en administration centrale et régions.

L’hon. M. Parent:

D. Voulez-vous me dire si vous étes arrivé a ces chiffres aprés avoir consulté
les autres, ou si les chiffres ont été calculés séparément?—R. Séparément.
D. Sans qu’une compagnie ait consulté l’autre?—R. Oui.

L’hon. M. Calder:

D. Ce sont les chiffres soumis & la Commission Duff?—R. C’est une évalua-
tion faite par le Pacifique-Canadien.
D. Pour la Commission Duff?—R. Pour la Commission Duff, oui, monsieur.
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M. Biggar:

D. Mais, si je comprends bien, les détails du genre de ceux que nous avons
discutés au sujet de la Piece 60 et des pieces précédentes n’ont jamais été pré-
sentés & la Commission Duff?—R. Je ne saurais le dire.

M. Bicear: Je puis dire au Comité que je me suis renseigné, et je n’ai pas
trouvé qu'ils eussent été présentés a la Commission Duff. Je dirai qu’ils ne l'ont -
jamais été.

Le TémoIN: Je crois que la piéce de la page 450 a été versée au dossier de
cette Commission.

M. Bicear: Cette picce, oul. Mais aucun des détails que nous sommes en
train de discuter.

Le Témoin: Non, monsieur.

I’hon. M. CaLper: La Commission Duff n’a jamais analysé ces chiffres?

M. Bicear: J’ai parcouru le compte rendu, et je n’ai jamais pu trouver que
la Commission Duff efit jamais examiné les chiffres qui sont imprimés dans nos
piéces de la page 448 & la page 452, par exemple. :

D. Voulez-vous continuer avec la feuille n° 2, la Piéce 60?—R. Sous le titre
de “Voyageurs”, il n'y a aucun poste pour les districts, parce que ¢’est inclus dans
d’autres comptes.

D. Voulez-vous me dire comment vous obtenez ces chiffres pour les marchan-
dises et les voyageurs, et comment vous divisez entre les différents titres, sous ces
deux titres principaux? Pourquoi le poste “Administration générale” a-t-il été mis
a $70,000, et “Régions” & $300,000, et ainsi de suite? Dites-nous comment vous
arrivez & ces chiffres—R. Ces chiffres, sous le titre “Dépense totale”, sont la
dépense réelle portée aux divers chapitres de nos comptes, sous les titres “Admi-
nistration générale”, “Régions” et “Districts”. ‘“Administration générale” repré-
sente, dirons-nous, le personnel des réseaux.. .

D. Oui, nous comprenons cela. Mais ces chiffres sont ceux qui figuraient
réellement dans vos livres pour 1930?—R. Oui.

D. Continuez—R. Nous avons ajouté & la dépense totale de $1,204,616 du
Pacifique-Canadien, les frais d’administration du chemin de fer du National-
Canadien, soit $2,214,273 indiqués dans la piece de la page 450, et aussi $7,140
pour les chemins de fer Northern Alberta et Toronto Terminals.

D. Je crois que nous comprenons cela. Cette division, en Administration
générale, Régions et Districts, est-elle faite sur la méme base que les points que
nous avons déja discutés? Je crois que M. Armstrong les a discutés d’abord.—
R. Je voulais simplement dire que nous avons pris le total des chemins de fer
combinés, exploités séparément, soit $13,426,029, et que nous ’avons réparti aux
chapitres des marchandises, des voyageurs, et autres chapitres que j’ai mention-
nés pour le réseau combiné exploité séparément, de la méme maniére que nous
avons fait pour les chiffres réels du Pacifique-Canadien.

D. Comment étes-vous passé de $70,000 & $130,000 pour ’administration
générale?—R. Nous allons continuer, si je me suis exprimé clairement. Nous
prendrons le premier poste, si vous voulez, sous 'administration générale des
marchandises. La dépense totale en 1930 pour le Pacifique-Canadien fut de
$70,000. Cela fait 11.63 p. 100 du total de $1,204,616.

D. Je vois.—R. Ensuite nous avons réparti la dépense d’administration, les
dépenses de trafic de $3,426,029 pour les réseaux combinés exploités séparément,
et nous avons trouvé $206,675 pour 'administration des marchandises, en utili-
sant la répartition du Pacifique-Canadien.

D. Ce chiffre n’est pas ici?—R. Non, monsieur.

[M. C. E. Jefferson.]
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L’hon. M. Black:

D. La méme méthode a-t-elle été adoptée d’un bout & l'autre, les cofits com-
binés des deux réseaux, et ensuite vos résultats pour les réseaux combinés sur la
base de la portion du Pacifique-Canadien?—R. Oui.

Le trés hon. M. MeicHEN: Cela comprend tout.

M. Biggar:

D. Vous avez $206,675. Et de la, ou arrivez-vous?—R. De 13, nous avons
considéré, dans notre évaluation, que le personnel de I’administration générale
pour le réseau unifié cotterait $130,000. Nous sommes arrivés & ce chiffre par la
connaissance de ce qu’étaient nos dépenses.

L’hon. M. Horsey:

D. D’apres le parcours, ou comment avez-vous établi votre unité?—R. On ne
peut avoir d’unité pour le trafic.
D. Simplement la proportion?—R. C’est tout.

« Lhon. M. Haig:

D. Onze pour cent du total>—R. Oui. Nous avons encore considéré que les
deux réseaux exploités comme un seul coliteraient moins qu’exploités séparément,
et il nous fallut tenir compte du personnel supplémentaire pour le. ..

M. Biggar:

D. Ce ce vous allez maintenant expliquer, ¢’est comment vous réduisez ce
chiffre de $206,675, représentant 11.53 p. 100 du total de $3,426,029, & $130,000
dans la derniére colonne—R. Il n’y a pas de base établie, sauf...

D. Etait-ce un pourcentage ou une devinette?—R. C’est notre évaluation de
la dépense pour le personnel de l'administration générale des deux réseaux
exploités comme un seul, en tenant compte du fait que nous n’aurions pas besoin
d’un personnel aussi nombreux qu’aujourd’hui.

L’hon. M. Parent:

D. Connaissiez-vous les salaires de tous ces employés, pour faire vos déduc-
tions et calculer vos chiffres?—R. Non, monsieur; nous connaissions les notres.

L’hon. M. Calder:

D. Vous avez pris vos propres frais comme mesure ?—R. Oui.

D. Si le National-Canadien faisait ses affaires & un colit plus élevé, vous
n’en avez pas tenu compte, vous avez simplement appliqué votre propre mesure
au parcours combiné?—R. Oui.

D. Je me demande si cest juste.

L’hon. M. Murdock :

D. Et vous estimez qu'’il ne faudrait pas un personnel double pour gérer le
réseau unifié?—R. Oui. _

L’hon. M. CaLbER: La question, monsieur Biggar, est la suivante. Sur leur
propre réseau, la dépense est, dirons-nous, de 11 p. 100; pour la méme chose sut
le National-Canadien cela peut étre 14 p. 100. Ils éliminent ces 14 p. 100 et
diserlli;,,: “Si les chemins de fer sont réunis, nous appliquerons les 11 p. 100 au
total.
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M. Bicear: Je comprends que ce n'est pas ce qu'ils ont fait avec les 11.53
p. 100. Ils ont trouvé que leur dépense de $206,675 pour ’administration générale
des marchandises représentait 11.53 p. 100 du montant total. Alors, ils ont
enlevé quelque $75,000. Je demandais au témoin pourquoi ce fut $76,000 et non
$50,000 ou $100,000. D’aprés ce qu’a dit M. Jefferson, je comprends que ce fut
simplement une sorte de conjecture que $76,000 était le montant & enlever.

Le Témoix: Oui, monsieur. Nous avons calculé que nous pouvions le faire
pour $130,000.

M. Biggar:

D. Voulez-vous passer au poste suivant?—R. Ce sont les régions.

D. Oui—R. Les régions de trafic-marchandises, aujourd’hui au nombre de
deux, seraient portées & quatre. Cela concorde avec des témoignages analogues
de témoins précédents. Nous avons estimé que les quatre régions pourraient étre
exploitées pour $550,000. Ce n’est pas tout a fait le double de la dépense du
Pacifique-Canadien pour deux régions, mais cela s’en approche de $50,000.

D. C’est aussi une conjecture, je suppose—R. Oui.

Le trés hon. M. Meighen:

D. Je suppose, monsieur Jefferson, qu’une partie, et méme une trés grande
partie de votre sollicitation est faite au détriment de 'autre réseau?—R. Oui.

D. Ce qui serait naturellement supprimé avec le régime de 'unification?—
R. C’est exact. Tout ceci entre en ligne de compte, parce qu’avec quatre régions
au lieu de deux, vous ne seriez peut-étre pas obligés de doubler le nombre des
emplois.

D. Je comprends cela. Mais il y a aussi moins de travail a faire.
L’hon. M. Calder:

D. Et tres peu de sollicitation?—R. Il faudrait en faire, mais pas autant.
Par exemple, au Canada, mettons si vous voulez de Montréa] & Toronto, il n’y
aurait pas de concurrence par rail; il y aurait la concurrence de la route et celle
des voies d’eau.

D. Vous ne feriez de sollicitation qu’aux points ol les camions et les bateaux
des lacs sont en contact avec vous?—R. Oui, en ce qui concerne l’exemple de
Montréal & Toronto; mais prenez de Chicago & Boston.

D. Oh! oui—R. L4, il faudrait solliciter en concurrence avec les chemins de
fer américains.

L’hon. M. Parent:

D. Etily a des ’lignes de navigation de Québec & Montréal.—R. Oui.
D. Elles vous font concurrence.—R. Oui.

L’hon. M. Black:

D. La concurrence, dans les transports, n’est-elle pas aujourd’hui plus
aigué que jamais? La concurrence n’est pas entre chemins de fer, mais' entre
les chemins de fer et les autres modes de transport. N’est-ce pas exact?—R. Les
deux existent, mais la concurrence avec les camions et les voies d’eau est plus
aigué qu’autrefois.

D. Clest ce que je veux dire; elle est plus aigué et plus importante que la
concurrence entre les deux chemins de fer?—R. Oui.

[M. C. E. Jefferson.]
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L’hon. M. Hugessen:

D. Votre seule économie serait d’avoir un organisme de sollicitation au
lieu de deux?—R. Oui, monsieur.

L’hon. M. Coté:

D. Pas de concurrence entre chemins de fer, et la combinaison des efforts
contre I’ennemi commun?—R. C’est vrai en ce qui concerne le Canada, mais
moins vrai en ce qui concerne les transports en provenance ou & destination
de points situés aux Etats-Unis, & travers le Canada.

L’hon. M. Parent:

D. Vous arrivez & une évaluation pour les réseaux combinés exploités
comme un seul. En ce qui concerne le Pacifique-Canadien, sous le titre Régions,
vous avez $300,0002—R. Oui, monsieur.

D. Est-ce exact?—R. Oui, monsieur.

D. Alors, quand vous arrivez a l’économie totale pour les deux réseaux
exploités comme un seul, vous obtenez le chiffre de $550,0007—R. Ce n’est pas
I’économie, c’est la dépense.

D. Méme ainsi, je veux en venir & ceci. Comment connaissez-vous les
chiffres de 'autre réseau, si vous n’avez pas consulté ses représentants pour
vous mettre d’accord sur quelque mode de calcul?—R. Nous ne connaissons
leurs chiffres que pour la dépense totale, aux chapitres principaux de la surin-
tendance, des agences, de la publicité et des autres dépenses. Si vous regardez
cette feuille détachée qui a été distribuée, vous verrez quelles ont été les dé-
penses de trafic du National-Canadien, cette année-la, pour ces quatre chapitres.

D. C’est ce que je voulais.

M. Biggar:

D. Maintenant, le troisiéme poste: $231,720 pour les districts. Comment
Stes-vous arrivés aux $401,545?—R. Cela fut déterminé de la méme maniere,
en tenant compte des frais du Pacifique-Canadien en 1930.

D. Votre chiffre de la derniére colonne est-il les treize huitiémes du chiffre
de la colonne du Pacifique-Canadien?—R. Pas exactement.

D. Combien avez-vous enlevé?—R. Cela n’a pas été déterminé de cette
maniere.

D. Comment est-ce déterminé?—R. Nous l'avons déterminé en sachant
que la dépense du Pacifique-Canadien était $231,720. Ensuite nous avons tenu
compte de I'augmentation du nombre de districts de huit & treize, et du per-
sonnel qui nous paraissait nécessaire dans ces treize bureaux de district.

D. Tres bien. Comment en &tes-vous venus & décider combien vous 6Otiez,
les treize huitiémes de $231,720?—R. Nos bureaux de district sont générale-
ment .. T
_ D. En réalité, monsieur Jefferson, votre réponse est que vous avez con-
jecturé la somme a enlever?—R. Oui, mais nous 'avons fait sur des bases.

L’hon. M. Horsey:

D. Qui a établi ces chiffres, qui a pris la décision sur la somme & enlever
en raison de l'unification? Quel est 'homme qui a fait cela? Si nous pouvions
le faire venir ici, nous saurions comment il y est arrivé.

L’hon. M. CaLpER: Je me rappelle que cette situation nous a été expliquée

par M. Armstrong, quand il nous a dit qu’il y aurait une économie qui pourrait
étre de 10 p. 100 ou de 30 p. 100, mais qu’en essayant d’arriver & ce qui pour-
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rait étre un juste montant, ils l'ont fixé & 20 p. 100. Il admit que ce pour-
rait étre 10 p. 100 ou 30 p. 100, mais il dit: “Nous l'avons finalement fixée
a 20 p. 100”.

L’hon. M. ParenT: Mais il n’a pas donné les raisons qui 'on conduit a
ce chiffre.

L’hon. M. CaupEer: Il ne le pouvait pas, si je comprends bien.

L’hon. M. Parent: C’est la question du sénateur Horsey.

L’hon. M. CaLper: Le méme principe est appliqué dans les deux cas.

L’hon. M. Corg: Il n'est pas appliqué & la méme question. Huit bureaux
cotitent $230,000 au Pacifique-Canadien, et un bureau cotiterait huit fois moins.
Sur le réseau unifié, nous gardons treize bureaux, et le colt serait treize fois
celui d'un seul district. Est-ce de cette maniére que vous avez calculé?

M. Breear: M. Jefferson a dit qu’en multipliant: par treize le colt d’un
bureau, ils ont enlevé quelque chose.

Le TmémoiN: En réponse & la question du sénateur Horsey, nous avions
huit districts qui colitaient $231,720. Avec 'unification nous allons avoir treize
districts. Je n’ai pas fait ces chiffres moi-méme, mais nous avons déterminé
le personnel qui serait nécessaire dans les treize districts, et ce que seraient les
dépenses, et, tous les éléments pris en considération, le résultat final fut une
évaluation de dépense de $401,545 pour les treizes districts.

M. Biggar:

D. Vous nous dites simplement ce qui est marqué sur la feuille. Nous
essayons de savoir ce qu'il y a derriére.

L’hon. M. Haie: C’est exactement proportionnel.

M. Biggar:

L D. Alors, votre réponse devrait étre que les $401,545 sont les treize huit-
iémes de $231,720?7—R. Pas exactement.

L’hon. M. Hare: Clest un peu plus de treize.

M. Biggar:

D. Alors, pourquoi ajoutez-vous quelque chose? Pourquoi en cofite-t-il
plus par district pour administrer treize districts que pour en administrer huit?
L’hon. M. CaLpEr: La méme question a déja été posée; le montant supplé-

mentaire fut ajouté parce qu’il y avait une augmentation de parcours dans cha-
cun de ces districts.

M. Biggar:

D. Quelle était la raison, monsieur Jefferson?—R. Je ne dirai pas que c’est
basé sur le parcours, c’est basé sur le jugement.

D. D’apres la liste donnée par M. Beatty des fonctionnaires qui ont pris
part & la préparation de cette évaluation, vous étiez I'un des membres du comité
‘qui a étudié ce sujet particulier en 1932?—R. C’est exact.

D. Maintenant, parlez du quatriéme poste, l’administration centrale du
service des voyageurs, qui est de $55,000. Ce chiffre est-il obtenu de la méme
maniére?—R. Ces postes furent évalués de la méme maniére que j’ai indiquée
pour le trafic-marchandises, mais, en fait, ils furent calculés par notre ancien
directeur du trafic-voyageurs.

[M. C. E. Jefferson.]

_an sl



SITUATION DES CHEMINS DE FER 893

D. Iei, vous avez déduit quelque chose en ce qui concerne les régions, comme
vous avez fait auparavant?—R. Exact.

D. Et les services auxiliaires furent négligés, et le résultat est que vous
arrivez & une dépensce totale de $2,102,117 pour le réseau unifié, et que vous
déduisez cela des $3,426,029?7—R. Oui, monsieur.

D. Clest ’'addition des deux réseaux; et vous avez une économie de $1,323,-
912 sur la feuille détachée?—R. Oui, monsieur.

D. Maintenant, pouvez-vous prendre la feuille suivante, numérotée 3?—R.
Cette feuille numéro 3 donne les dépenses du trafic ferroviaire pour les agences
extérieures.

L’hon. M. Hugessen:

D. Qu’entendez- par “agences extérieures”?—R. La feuille n® 3 montre le
Canada, les Etats-Unis, ’Europe et 1'Orient. Au Canada, par exemple, 1'état
n° 1 ne comprend que l'administration centrale et les organismes régionaux et
de district. ‘“Extérieur’” embrasse toutes les agences.

L’hon. M. Horsey:

D. Cela veut dire en dehors du Canada?—R. Non. Au Canada. Prenez
Ottawa par exemple. Nous la considérons comme une agence extérieure, parce
qu’elle n’est chargée que d’un district immédiat. Edmonton est une agence
extérieure.

L’hon. M. Hugessen:

D. Extérieure & quoi?—R. Extérieure & l’administration centrale.

L’hon. M. Coté:

D. Voulez-vous dire extérieur a l’administration centrale de Montréal ou
aux administration centrales de district?—R. Le bureau de Montréal dépend
de administration centrale, des bureaux du réseau.

D. Mais le titre général est “Agences extérieures”?—R. Oui.

D. Et sous ce titre vous avez des agences au Canada aussi bien que dans
les pays étrangers?—R. Oui, monsieur.

D. Quelles agences au Canada classez-vous sous le titre d’agences exté-
rieures?—R. Pour donner un exemple, & Montréal une partite du personnel
appartient & l'agence extérieure. L’organisme de sollicitation est porté au
compte de 'agence extérieure.

L’hon. M. Calder:

D. En dehors du compte de ’administration centrale?—R. Oui, monsieur.

M. Biggar:

D. C’est, pour ainsi dire, le travail & part la surintendance, en dehors de
I’administration centrale.

L’hon. M. Cor&: Alors 'administration centrale est seule intérieure. Tout
le reste est extérieur.

M: B;GGAR: Oui. L’administration centrale peut étre le réseau, la région
ou le district, mais ceci est extérieur.

M. Biggar:

~D. Maintenant, continuez, monsieur Jefferson—R. Le compte des agences
e,xterleqres est le poste le plus important des dépenses de trafic assumées pour
I'entretien d’agences de sollicitation et de vente, non seulement au Canada,
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mais aussi aux Etats-Unis, en Europe, en Orient et en Australasie. Toutefois,
il faut dire clairement que le compte “Toutes les agences” ne comprend pas la
dépense des bureaux de vente des billets situés dans les gares de chemins de fer.
Mais il comprend les bureaux de vente de billets situés en ville. En particulier
aux Etats-Unis et au Canada, avec I'exploitation séparée de deux réseaux il y a
foreément beaucoup de double emploi dans les dépenses d’agences. En d’autres
termes, l'effort de concurrence entraine un gaspillage économique qui pourrait
étre évité. Cela pourrait se faire avec une organisation d’agences beaucoup
moins grande, qui remplirait les besoins sous une direction unifiée sans perte de
trafic et sans inconvénient pour le public. Apreés l'étude faite par le directeur
du service des voyageurs et moi-méme, par l'intermédiaire de nos employés du
trafic et des agences extérieures, une évaluation fut faite du coit de ces agences
dans le monde, sous le régime de l'unification.

L’hon. M. Buchanan.:

D. En parlant de ces agences extérieures, les deux réseaux ont-ils habi-
tuellement des agences au Japon, en Chine, aux Indes ou en Europe?—R. Oui,
monsieur.

D. Ou dans les villes des Etats-Unis?—R. Oui, monsieur.

D. Elles se font concurrence dans les villes de ces pays et des Etats-Unis?
—R. Oui, monsieur. Prenez Cinecinnati, si vous voulez. Le Pacifique-Canadien
y entretient un bureau de trafic-marchandises et un bureau de trafic-voyageurs,
et le National-Canadien y entretient deux bureaux semblables.

D. Je le sais. Mais si le National-Canadien entretient une agence & Hong-
Kong ou & Shanghai, que sollicite-t-elle, si le National-Canadien n’a pas de
bateaux?—R. Elle sollicite le transport par rail du trafic importation et expor-
tation. :

L’hon. M. Calder:

D. Aprés larrivée des bateaux?—R. Oui, monsieur. Le National-Canadien
n’a pas de bateaux sur ’Atlantique ou le Pacifique, mais il a un organisme en
Europe pour solliciter du trafic ferroviaire.

L’hon. M. Horsey:

D. Et en Asie aussi, au Japon?—R. Oui, monsieur.

L’hon. M. Haie: Quand les joueurs de curling sont venus d’Edimbourg, les
agents du Pacifique-Canadien la-bas leur ont donné tous les renseignements et
ont eu laffaire. Nous avons essayé de la partager. :

L’hon. M. Horsey: C’est sur I'Atlantique, naturellement.

Le président (le trés hon. M. Graham) :

D. Tous les réseaux ont apparemment une organisation, dont les services
les plus importants sont & New-York et dans d’autres grandes villes, et qui
comporte un bureau ou l'on peut acheter un billet pour n’importe quel chemin
de fer?—R. Oui. Je ne sais pas si ¢’est pour n’importe quel chemin de fer.

D. Je dis “n'importe lequel” parce que cela comprend nos deux réseaux.
Mais cela ne sert réellement & rien; on n’en a pas pour son argent. Je suis
passé dans ce bureau une fois ou deux. Il y a des hommes, dans ce bureau, qui
n’ont aucune connaissance du Pacifique-Canadien ni du National-Canadien ni
du Dominion du Canada. Si je ne craignais de blesser les sentiments du
sénateur Parent, je lui dirais que j’ai dii y entrer moi-méme et faire donner &
un voyageur le billet. qu’il ne pouvait obtenir pour Trois-Riviéres. Si cela eflit
été pour Québec, naturellement, les gens se seraient rebellés,

[M. C. E. Jefferson.]
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Quelques honorables séNateurs: Oh! oh!

Le prESIDENT (le trés hon. M. Graham): Je ne crois pas que vous en ayez
pour votre argent.

Le Timoin: Vous parlez d’agences collectives de billets.

Le président (le trés hon. M. Graham):

D. Je ne sais pas comment on les appelle. On y vend des billets pour
n’importe quel endroit, mais le jeune homme dont je parle ne pouvait y acheter
un billet pour Trois-Rivieres ou tout autre endroit dont le nom fut imprimé
en francais—R. Le Pacifique-Canadien ne faisait pas partie de ce bureau.

D. Oh! oui. Je dois dire maintenant que je I'ai moi-méme dirigé sur les
correspondances du Pacifique-Canadien.—R. Tout & fait bien.

Le président (I’hon. M. Beaubien):

D. Avez-vous une part quelconque dans l’agence dont parle le sénateur
Graham?—R. Non, monsieur.

D. Ce doit étre une agence privée—R. Nous ne faisons partie d’aucune
des agences collectives de billets. Par exemple, si ¢’était & Chicago, et qu'il y
elit une agence collective de billets, le Michigan Central vendrait un billet pour
un point quelconque du réseau du Pacifique-Canadien, mais le Pacifique-
Canadien n’assumerait aucune dépense au sujet de ce billet.

Le prEsSIDENT (le trés hon. M. Graham): Je signale seulement qu'on s’est
fiché de cet homme dans ce bureau. Je ne demande pas de commission. Ayant
vendu des billets pour le Pacifique-Canadien une fois dans ma vie, j’ai dirigé
cet homme sur Trois-Rivieres.

bL’hon. M. Gordon:

D. A New-York, chacune des compagnies a son propre bureau?—R. Oui,
monsieur.

D. Chaque compagnie a-t-elle un bureau & Chicago?—R. Oui, monsieur.

D. Evidemment, le président n’est allé dans aucun de ces bureaux de
New-York.—R. il était allé au bureau du Pacifique-Canadien ou du National-
Canadien, il aurait pu acheter un billet.

D. Il n’est allé ni & l'un ni & Pautre.

L’hon. M. CaLpEr: Je crains qu’il ne soit allé dans un bureau américain.

Le présmENT (le trés hon. M. Graham): Je rodais autour des agences de
billets. Je vis celle-1a, qui annoncait la vente de billets pour toutes les desti-
nations; et j'y trouvai un Canadien essayant d’acheter un billet, mais on ne
connaissait pas son lieu de destination.

L’hon. M. Brack: J’ai une question & poser & un moment ou un autre,
mais je ne crois pas que ce soit ce témoin-ei qui répondra. Je ne crois pas
nécessaire de discuter le fait que les deux réseaux ont, dans le monde, des
agences faisant double emploi. C’est une chose qui a été démontrée & maintes
reprises dans la discussion des questions ferroviaires. Cela devrait étre suppri-
mé pour réaliser des économies, mais peut-étre pas nécessairement, avec le régime
de l'unification. Je veux que quelqu’un de responsable me dise pourquoi l'on
n’a pas supprimé ces bureaux pour la vente des billets et le trafic-marchan-
dises et ces organismes de sollicitation faisant double emploi, dans le monde
entier. Je crois qu'il y a 1a une grosse économie & réaliser avec l'unification,
et je crois qu’il y aurait une grosse économie avec la coopération.

L’hon. M. Cor#i: Mais pas avec la concurrence.

L’hon. M. Brack: Il me semble que les compagnies devraient se mettre
d’accord pour supprimer ce double emploi superflu. J'interrogerai M. Hunger-
ford, et peut-étre le vice-président du Pacifique-Canadien, sur ce point.
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Le prESIDENT (I’hon. M. Beaubien): Continuons avec ce témoin, messieurs.

Le TémoIN: Je voulais simplement répondre a la question du sénateur
Black.

Le preésmENT (I’hon. M. Beaubien): Il dit qu’il veut avoir la réponse plus
tard, par quelqu'un d’autre.

L’hon. M. Brack: Si ce témoin veut répondre, trés bien. Je erois savoir
ce qu’il dira.

Le Témoin: Je puis répondre & la question. Tant que vous exploitez sépa-
rément et en concurrence, vous étes obligés d’avoir vos bureaux séparés. Com-
ment un bureau commun dirigerait-il le trafic sur une zone de concurrence?
Prenez un bureau & Kansas-City, par exemple. Si vous avez une expédition
allant & Montréal, par quelle route l’enverra-t-on, par le Pacifique-Canadien
ou par le National-Canadien? Il faut encore vous rappeler que pour le trafie,
mettons, de Kansas-City & Boston, on le sollicite en concurrence avec tous les
réseaux américains.

L’hon. M. Black:

D. Serait-il possible de diviser les régions, et de les répartir entre le
National-Canadien et le Pacifique-Canadien, afin qu'un réseau sollicite dans
certaines régions et l'autre réseau dans d’autres régions?—R. Cela ne peut se
faire sous le régime de la concurrence.

L’hon. M. RoBiNsoN: Je ne crois pas que ce soit vivement désiré.

L’hon. M. Haig: Prenez cet exemple. A Edimbourg, vingt et un joueurs
de curling veulent venir au Canada, débarquer a Halifax, se rendre & Edmonton
et en plusieurs autres villes, et rentrer dans leur pays.

L’hon. M. ParenT: Et perdre une partie & Québec.

L’hon. M. Rosinson: Il elt été simple de les faire voyager sur un réseau
en direction de 1'Ouest et sur 'autre au retour.

L’hon. M. Haia: Nous, joueurs de curling du Canada, leur avons écrit pour
leur proposer de venir par le Pacifique-Canadien et de retourner par le National-
Canadien. Mais dans lintervalle ils avaient été sollicités par l'agent du
Pacifique-Canadien & Edimbourg, qui leur avait vanté la beauté du voyage
sur son réseau. Ils nous ont cablé d’annuler tous les arrangements, parce qu’ils
faisaient l'aller et le retour par le Pacifique-Canadien. Cela n’aurait pu se
faire avec un organisme commun.

L’hon. M. RoBiNsoN: Je ne crois pas utile de discuter cette question avec
le sénateur Haig. Est-il le président?

L’hon. M. Hate: Mon honorable ami a soulevé une question. Si le prési-
dent veut me donner un siége ailleurs, je veux bien m'y asseoir. Je lui ai
demandé de me donner un siege.

Le prESIDENT (I’hon. M. Beaubien): Pas de dispute.

L’hon. M. Haie: Je redemanderai au président de me donner un siége. Le
sénateur Robinson me donnera-t-il le sien?

Le prESIDENT (I’hon. M. Beaubien): Continuons.

L’hon. M. Haig: Je ne crois pas que ce soit juste. IL’honorable monsieur a
soulevé une question. Je dirai a I’honorable monsieur que j’ai demandé au
président de me donner un siége; le sénateur Graham m’a dit: “Je ne puis vous
donner le mien”, et le sénateur Beaubien m’a dit: “Je ne puis vous donner le
mien, voulez-vous §’il vous plait vous asseoir et rester 1a.” Est-ce clair pour mon
honorable ami?

L’hon. M. RoBixson: Alors, pourquoi ne restez-vous pas 1a?

L’hon. M. Haiac: J'y reste.

Le présipENT (I’hon. M. Beaubien) : Nous perdons beaucoup de temps.

[M. C. E. Jefferson.]
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L’hon M. Hugessen:

D. Comme le sénateur Black, je voudrais vous demander, monsieur Jeffer-
son, & vous ou a quelquun d’autre, pourquoi le Pacifique-Canadien et le
National-Canadien ne peuvent avoir des agences de billets en commun dans les
grandes villes du Canada, et faire ainsi des économies, alors que les réseaux
américains ont des bureaux communs & New-York et dans d’autres grandes
villes.

L’hon. M. CarLper: Excusez-moi d’interrompre. Dans la ville de Regina,
par exemple, il y a un bureau pour la vente des billets & la gare Union, mais
le Pacifique-Canadien et le National-Canadien ont tous deux des représentants
dans ce bureau. J'ose dire qu’en ce qui concerne le local, ce que vous proposez
pourrait se faire.

L’hon. M. Hucessen: Clest justement de quoi je parle. Dans certaines
grandes villes des Etats-Unis, ou ils ont un bureau de billets en commun, chaque
réseau a un service & lui. Il y a une plaque & 'extérieur, indiquant que tel ou
tel réseau de chemins de fer a ses services dans une partie du bureau, et tel ou
tel autre réseau dans une autre partie. Je ne vois pas pourquoi cela ne pourrait
se faire dans ce pays.

L’hon. M. Buchanan:

D. Vous économiseriez de toute facon sur le loyer, par ce systeme, n’est-ce
pas?—R. Si le Pacifique-Canadien et le National-Canadien avaient un comptoir
commun pour la vente des billets, nous dirons...... ils en ont un & la gare Union
3 Toronto, ils ont chacun une partie de la grande salle, ou ils vendent des billets
du National-Canadien et du Pacifique-Canadien. Ils ont des personnels séparés
vendant des billets du Pacifique-Canadien et du National-Canadien. Si vous
aviez des bureaux communs pour la vente des billets, vous auriez toujours vos
bureaux indépendants dans toutes les villes, vos bureaux d’administration et de
sollicitation. Je ne vois pas, tant que les réseaux sont exploités séparément, que
I'on puisse vendre les billets en commun la ou 'on se fait concurrence pour le
transport des voyageurs dans tout le Canada.

L’hon. M. Hugessen:

D. Ils le font aux Etats-Unis—R. Pas tant que cela pour les réseaux con-
currents. Prenez & Boston, si vous voulez. Ils ont un bureau collectif pour la
vente des billets du Boston and Maine, du Boston and Albany, et du New York
and New Haven. Mais ce bureau est divisé, avec le personnel du Boston and
Maine ici, le personnel du Boston and Albany la, et le personnel du New York
and New Haven dans une autre section.

L’hon. M. McRag: Les employés des deux bureaux de billets &4 la gare
Union & Toronto sont assez nombreux pour vendre tous les billets du Canada.

L’hon. M. Cor&: Dans chacun des deux?

L’hon. M. McRaE: Oui.

Le président (I’hon. M. Beaubien) :

D. Vous dites que dans les deux cas vous devriez avoir des personnels
séparés, de sorte que la seule économie & réaliser serait sur le loyer?—R. Oui.

M. Biggar:

D. Allons-nous nous reporter & la feuille portant le n® 3 dans la Piéce 60?
Voulez-vous nous dire comment vous parvenez & ces chiffres, et quelle est
I'estimation quant aux réseaux combinés exploités. comme une seule unité?—R.
Les dépenses approximatives des réseaux combinés exploités comme une unité
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ont été déterminées séparément pour les voyageurs et les marchandises en pre-
nant chaque bureau dans les deux pays, et en indiquant son budget dans la
colonne de gauche, sachant ce qu’était la dépense, sachant quel était le personnel
du National, et connaissant I'ensemble de ses affaires. Nous avons déterminé
ce que serait le coit approximatif & chaque endroit, pour les deux chemins de fer
exploités en commun,

D. Quelles considérations aviez-vous en vue en recherchant ces chiffres?—
R. Nous considérions le nombre d’employés requis dans chaque bureau, basé
sur notre propre personnel et sur ce qui nous paraissait nécessaire sous le régime
de l'unification, en présumant évidemment la suppression de certains bureaux.
Comme dans le témoignage de M. McNeillie hier, nous ne voulons pas publier
les détails de ce relevé, ville par ville.

D. Mais vous avez calculé cela ville par ville et vous avez déterminé quel
personnel il faudrait aux chemins de fer combinés dans le but de soutenir la
concurrence des grandes routes, des services de navigation et des chemins de fer
situés en dehors du pays?—R. Oui. Notre attitude a cet égard n’est pas sans
précédent. Trés souvent, on a posé a4 la Chambre des questions concernant le
National et 'on obtenait pour réponse que les renseignements étaient de telle
nature qu’il serait nuisible de les divulguer, soit & cause de la concurrence. ou de
leur caractére privé.

D. Clest juste. Et vous additionniez les chiffres obtenus de cette maniére
pour montrer qu’il faudrait un total de $2,347,000 pour le trafic voyageurs et de
$1,643,000 pour le trafie-marchandises?—R. Oui.

D. Alors, ou prenez-vous les chiffres de la derniére colonne?—R. Ils sont
juste le total des chiffres de la quatriéme et de la cinquiéme colonnes, les deux
précédentes.

D. Alors vous les avez additionnées et cela formait $3,990,000. Vous avez
déduit cela des $6,328,688, sur la feuille volante, en regard de “toutes agences’”?
—R. Oui. :

D. Et vous en étes arrivé & une économie de $2,338,688?—R. C’est cela.

L’hon. M. Calder:

D. Ces chiffres comprennent-ils les loyers et tout?—R. Oui.

D. Ils comprennent le loyer des édifices?>—R. Ils comprennent les frais de
loyer des agences extérieures, oui.

M. Biggar:

D. Et la feuille portant le numéro 4, Annonces?—R. Je dirais qu’ici encore
la plus grande partie des dépenses de chaque compagnie se répéte au complet ou
partiellement chez 'autre chemin de fer. Cet état, je dois le dire, a été préparé
par notre agent général de publicité, et la piece montre que les dépenses de
publicité du Pacifique pour I'année 1930 se répartissent comme suit: 57 p. 100
d’annonces répétées, 32 p. 100 d’annonces partiellement répétées et 11 p. 100
d’annonces exclusives.

L’hon. M. Parent:

D. Les deux compagnies emploient-elles les mémes agences d’annonce?—R.
Je ne pense pas.

D. Comment savez-vous les chiffres du National quant au colit de ses
annonces?—R. Cest le troisiéme article, sur la feuille volante.

D. J’ai cela. Mais je veux savoir comment vous en étes venu i savoir ce
qu’il en cofitait au National pour annoncer?—R. C’est publié dans son rapport
annuel.

[M. C. E. Jefferson.]
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M. Biggar:

D. Et alors?—R. Et sachant la somme totale des annonces du National
en 1930, nous l'avons additionné au total du Pacifique, qui se chiffrait a
$3,412,546, et nous avons fait la proportion.

D. Vous avez pris le total des annonces exclusives des deux chemins de fer,
$393,467, vous avez réduit de 60 p. 100 le total des annonces répétées et vous
avez obtenu $776,013, et vous avez réduit de 35 p. 100 le total des annonces
partiellement répétées et vous avez obtenu $701,381?—R. C'est cela.

D. De sorte que vous obtenez une dépense approximative pour l’annonce
des réseaux unifiés, de $1,870,861, que vous déduisez du total actuel de $3,412,-
546, et vous obtenez une économie de $1,541,685?7—R. C’est exact.

L’hon. M. Coté:

D. Donnez done un exemple d’une annonce exclusive—R. Une annonce
exclusive sera par exemple celle des attraits de la station estivale de Banff,
Pannonce faite en Autralie. Voila deux exemples.

D. En Australie?—R. Oui.

D. Pour la navigation?—R. Pour le rail aussi.

M. Biggar:

D. Pouvons-nous aborder la page 5 & présent? Iciil n'y a d’économies que
sur quatre articles, n’est-ce pas?—R. Oui.

D. Voulez-vous les prendre & la suite?—R. La premiére concerne les associa-
tions de trafic par rail. Comment avez-vous trouvé $88,251?—R. Cette feuille
de tous les autres frais de trafic comprend les associations de trafic, les bureaux
industriels et le reste. Cette économie de $88,251 sur les associations de trafic
par rail a été trouvée comme ceci: Nous avons estimé que la dépense combinée
de $220,627 pouvait se réduire a $132,676, mais il n'y a pas d'unité sur laquelle
on a trouvé ce chiffre. C’est une estimation de la somme & laquelle nous croyons
que le chiffre pourrait se réduire par l'unification, sachant ce que nous payons
pour l'entretien des diverses associations de trafic. Il y en a un certain nombre.

L’hon. M. Calder:
D. Vous auriez un représentant au lieu de deux?—R. Oui, c’est exact.

M. Biggar:

D. Article suivant: bureaux industriels. Avez-vous procédé de la méme
maniére?—R. De la méme maniére. Les deux chemins de fer maintiennent
des bureaux industriels & différents endroits du Canada: Montréal, Toronto,
Winnipeg. Sous le régime de l'unification nous n’en aurions qu'un & chaque
endroit ou il y en a deux maintenant.

D. Et la papeterie et les impressions de chemins de fer?—R. Cet article
couvre en général les tarifs de marchandises, les tarifs de voyageurs, les horaires,
et ainsi de suite. Sous le régime de l'unification, il y aurait une forte réduction
dans le volume de ces publications.

D. Comment avez-vous trouvé ce chiffre de $467,127 au lieu de la dépense
actuelle de $778,545?—R. Nous n’avons pas pensé que les frais d’impressions
des deux chemins de fer exploités comme un seul dépasserait 60 p. 100 de la
dépense combinée.

D. Cest 60 p. 100 que vous avez pris?—R. Pas exactement, mais approxi-
mativement.

D. C’est ainsi que vous avez trouvé cela?—R. Oui.

59326—2
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D. Vous avez pris & peu prés 60 p. 100?—R. Oui.

D. Je m’intéressais plutdt au fait que la dépense ne doit pas étre de $460,000
ni de $460,100, mais exactement de $467,127. Je me suis demandé si ce chiffre
avait été obtenu sur une base de pourcentage—R. Pas exactement, mais nous
avons calculé, en prenant notre trafic de coneurrence et le non-concurrent, qu’en-
viron 60 p. 100 était du transport de concurrence et 40 p. 100 du transport non
concurrent. : ;

D. Vous m’avez dit que vous n’aviez pas pris 60 p. 100—R. Non.

D. La quatriéme se rapporte aux autres dépenses de chemin de fer. Que
représentent-elles et pourquoi cette estimation de $118,730 au lieu de $197,884?—
R. Je ne sais exactement ce que comprend cet item.

D. Vous ne le savez pas?—R. Non.

D. Qui pourra nous le dire?

L’hon. M. Pagext: C’est peut-étre une caisse électgrale.

Le témoin: M. Liddy peut vous dire exactement ce que comprend cet
item.

L’hon. M. McRae: M. Liddy peut probablement nous dire pourquoi il y
a une forte différence entre les deux compagnies et aussi pourquoi il a réduit
la dépense & $118,000 sous le régime de l'unification, ce qui est & peu prés un
tiers de moins que ce que le National paye actuellement et plus de quatre fois
ce que paye le Pacifique. Il me semble que cette réduction est peu propor-
tionnée & la précédente.

M. Biggar:

D. Puis vous avez $571,232 d’économie totale et en reportant cela sur la
feuille volante, vous avez pour résultat une économie de $5,775,517 dans les
dépenses de trafic?—R. Oui.

D. Avez-vous autre chose & ajouter au sujet de cette économie?—R. Non.

L’hon. M. Danpuranp: Lorsque nous aurons des représentants du National
pour expliquer le travail de la compagnie au sujet de la colonisation, de l'agri-
culture et des ressources naturelles, au prix total de $541,110, il nous intéressera
de savoir quelque chose des activités du Pacifique & cet égard. Je ne vois rien
dans la colonne du Pacifique.

Le trés hon. M. MreicHEN: Je n’admets pas ce qu'a dit le sénateur Black
quant au nombre d’agents de billets de Toronto. Je passe souvent & la gare Union
—comme bien d’autres, je suppose, j’arrive 14 juste avant que le train parte,—
mais il n’est pas arrivé une fois sur vingt que j’aie essayé d’obtenir un billet
de chemin de fer ou de wagon-lit sans avoir eu & attendre. Ils sont tous vifs,
courtois et compétents. Je n’en connais aucun par son nom.

L’hon. M. Brack: Je n'ai fait aucune remarque sur leur compétence ot
leur courtoisie. J’ai fait remarquer leur nombre,

Le trés hon. M. MeiGHEN: Si j’ai mal compris mon honorable ami, je le

regrette. J’ai constaté que les employés du National et du Pacifique étaient
également polis et compétents.

L’hon. M. Murpock: Moi aussi.

L’hon. M. Buchanan:

D. Je constate que vous n’avez aucune somme aux chapitres de la coloni-
sation, de l'agriculture et des ressources naturelles, pour le Pacifique. Vous
avez un service de ce genre. N’est-ce pas & considérer sous le régime de
I'unification?—R. M. Liddy doit vous en parler.

[M. C. E. Jefferson.]
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L’hon. M. Hugessen: ;

D. Avez-vous essayé, monsieur Jefferson, de mettre & point pour 1937 cette
estimation de 1930?—R. Non, je ne pouvais le faire sans un relevé complet.

D. D’aprés le témoin précédent, j’ai compris qu'il y avait eu certaines
économies déja effectuées par l'annonce en commun depuis 1930.—R. Clest
exact, oui, mais je crois que cet item n’est pas considérable. C’est $13,000 par
année. Voild tout ce que représente ce compte des annonces communes.

D. Avez-vous cherché & savoir si les chemins de fer, séparément, avaient
effectué une économie considérable au chapitre des frais d’exploitation, entre
-1930 et 1937, indépendamment de l'unification?—R. Oui, du fait que le trafic a
été beaucoup moindre.

D. Je constate par exemple qu'en 1930 les dépenses du National & ce titre
étaient de $8,600,000, et qu’en 1937 elles ne sont plus que de $4,900,000.—
R. Quel article est-ce?

D. Vous montrez sur votre feuille volante qu’en 1930 les frais du trafic du
National étaient de $8,600,000.—R. Oui.

D. Je vois par son rapport annuel de 1937 que ces dépenses de trafic pour
1937 ne sont plus que de $4,900,000. Prenez I’annonce, par exemple. Ses frais
d’annonce en 1937 ont été de $580,000, contre $1,800,000 en 1930.—R. A propos
d’annonce, en 1930, il y avait des frais de radio et en 1937 il n’y en a pas.
C’est un item.

D. Cela devrait alors étre biffé dans l'estimation revisée?—R. Oui, mon-
r sieur.
! D. Mais vous n’avez pas cherché & reviser votre estimation de 1930 & la
lumiére de la situation actuelle, en tenant compte de toutes ces choses?—
R. Non. Je suis d’avis que lorsque le trafic reviendra & ce qu’il fut en 1930,
les dépenses du trafic augmenteront sans aucun doute. Elles pourront ne pas
revenir au niveau de 1930, mais les frais de trafic du Pacifique remonteraient
assez pres du chiffre de 1930.

D. Les frais d’annonce augmenteraient-ils en proportion?—R. Au Paci-
fique, oui; au National, peut-étre pas. Mais quel que soit le chiffre des réseaux
combinés exploités séparément, je crois que I’épargne sur la dépense totale
sera d’environ 35 a 40 p. 100.

L’hon. M. Robinson.:

D. Il y a déja une trés forte économie?—R. Oui.

D. Entre trois et quatre millions de dollars, n’est-ce pas?
I’hon. M. Hugessen: Oui, pres de $4,000,000, au National.

L’hon. M. Robinson:

D. Prés de $4,000,000 déja rien qu’au National?—R. Oui, mais méme si
vous unifiez d’aprés 'organisation de 1937, je crois que vous épargnerez au
moins de 35 a 40 p. 100. g

D. Par rapport a 1930?—R. Non.

D. Mais on a déja épargné beaucoup apparemment—R. On épargnerait.
encore cela.

L’hon. M. Hugessen:

o D. Je veux surtout faire remarquer qu'on a déja épargné beaucoup.—R.
ui.

~ D. Et qu'il faudrait retrancher cela de toute estimation que vous faites
aujourd’hui—R. Il faut se rappeler qu'en 1937 les salaires n’étaient pas au
niveau de 1930. C’est un item.
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L’hon. M. Horsey:

D. Cela veut dire qu'on ne pz)urra_it pas épargner $75,000,000 sur le budget
de 1937?7—R. Oui.

L’hon. M. Murdock:

D. Monsieur Jefferson, les salaires n’étaient-ils pas plus bas en 1937 qu’en

1930?—R. Oui, c¢’est ce que j’ai dit. Mais on les augmente.
Le président (’hon. M. Beaubien) :

D. Monsieur Jefferson, les deux chemins de fer ont effectué des économies
de 1930 a 1937—R. Oui.

D. Mais votre témoignage porte sur les économies qui pourraient se ré-
aliser par la suppression de la duplication?—R. Exactement.

D. Ces économies, évidemment, n’auraient pas pu se faire par les deux
chemins de fer séparément, entre 1930 et 1937, car la duplication existe encore,
n’est-ce-pas?—R. C’est bien cela.

L’hon. M. Hucrssen: Je signalais, sénateur Beaubien, qu’a propos d’un
article de dépense du National, soit la radio, qui figurait dans les chiffres de
1930, on avait déja réalisé une économie et qu’on ne pouvait plus retrancher
la-dessus.

Le tres hon. M. MeiGHEN: C’est vrai.

L’hon. M. Calder:

D. Mais en outre, vous affirmez, si j’al bien compris, monsieur Jefferson,
que si on tient compte de ce qui s’est réellement dépensé en 1937 par les deux
chemins de fer, le régime de l'unification pourrait encore réduire ces chiffres
de 35 & 40 p. 100?7—R. C’est ce que je prétends, oui.

D. C’est-a-dire que, abstraction faite de ce qui a eu lieu au cours des
années 1934, 1935 et 1936, les dépenses de l'an dernier sont une affaire de A
plus B, et si 'on met les lignes en communtet qu'on les exploite ensemble, il
peut y avoir une réduction de 35 & 40 p. 100?—R. Oui.

L’hon. M. Horsey:

D. Mais le total serait bien inférieur & $75,000,000?—R. La somme
épargnée serait moindre.

L’hon. M. CarpEr: Ce n’est pas $75,000,000, ce n’est qu’une partie de cela.
M . Biggar:

D. A la page 742 du compte rendu, monsieur Jefferson, vous parliez d'un
autre tabieau et vous disiez qu’il y avait un certain tonnage au sujet duquel je
vous ai interrogé, mais vous n’aviez pas cela ici—R. Oui.

D. Vous avez ces chiffres maintenant?—R. Oui.
D. Sont-ils sous la forme dun état?—R. Oui.
D. Cela comprend les renseignements & propos du nombre de tonnes, de

la somme par tonne et de 'augmentation de recette, renseignements sur lesquels
vous avez fondé votre témoignage de I'autre jour?—R. Oui c’est bien cela.

I). Si nous marquions ceci comme pidce, je crois que cela suffirait. Tous
les détails sont 1a. Ce court mémoire sera la Piéce 61.

Merei beaucoup.
[M. C. E. Jefferson.]
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Le présipENT (’hon. M. Beaubien) : Le témoin suivant. M. E. G. O’Brien
est rappelé.

M. Biggar:

D. Monsieur O’Brien, vous vous apprétiez & traiter d'un autre de ces
tableaux de la Piece 49?—R. Oui, monsieur. Et mon mémoire va se rapporter
A économie de $23,000,000 sur les transports par rail, d’aprés I'année 1930.

D. Clest le quatriéme article de 1’état, au haut de la page 448 du compte
rendu, et les détails figurent au tableau, au bas de la page 450?—R. Oui.

Tandis qu'on distribue les feuilles, j'expliquerai la maniére dont elles sont
groupées. Cela pourrait épargner du temps.

D. Nous avons ici, avee ces états, comme d’habitude, une feuille volante
reproduisant le tableau du bas de la page 450, et ensuite nous avons un grand
nombre de feuilles additionnelles qui constituent la matiere nouvelle et qui
constitueront la Piéce 62.—R. Treés bien.

D. C’est un document d’apparence formidable, monsieur O’Brien. Vous
pourriez peut-étre résumer ce que vous avez & dire & ce sujet-——R Je crois pouvoir
expliquer cela en trés peu de temps......

D. Bon.—R. ...si vous acceptez l'affirmation que les chiffres sont com-
pilés & peu prés sur la méme base que ceux qui ont été expliqués hier par
M. Armstrong et M. Newman. Nous les avons identifiés avec la piéce et je
signalerai la maniére dont ces feuilles sont assemblées.

La feuille de dessus est ce qu'on peut appeler une feuille-clef. Elle indique
ce qu'il en colite au Pacifique, au National et ce qu'il en cofiterait aux chemins
de fer combinés. !

D. C’est une reproduction du tableau de la page 450 du compte rendu?—
R. Oui, monseiur.

D. Nous n’allons pas imprimer cela de nouveau?—R. Alors chaque article
de la colonne de gauche correspond & des bordereaux qui sont annexés. Ces
bordereaux sont groupés de telle maniére qu’'on peut les relier & chacun des
articles de cette feuille-clef, document “H”, page 9.

Maintenant, pour en venir immédiatement aux détails, sous les rubriques
de la surintendance, nous devons pourvoir & un agencement. M. Humphrey a
expliqué cela hier. C’est le document “¥”. Il nous fallait fonder le prix sur
une certaine organisation. Cette organisation figure a la série des feuilles
constituant le document “F”, pages (a) a (d).

D. On appelle cela page 9, n’est-ce pas? C'est (a), (b), (c¢), (d) et ainsi
de suite?—R. Non. Le document “F” se rapporte aux unités de surveillance
actuelles et prévues.

D. Je vous suis.—R. Avec cette organisation, qui avait été décidée comme
étant celle qu’il faudrait pour 'exploitation des chemins de fer combinés, nous
avons pris les unités jugées nécessaires et nous en avons calculé les frais. Cela
figure a la page 9 (a). Autrement dit, le document “F” comportait un siege
social pour tout le réseau commun, quatre régions, huit districts, vingt-sept
divisions et trois filiales. Quant au siége social, connaissant les frais de celui
du Pacifique, nous en avons augmenté le total d’apres la longueur de ligne,
moins 20 p. 100. C’est indiqué dans la colonne des remarques.

D. Et je crois qu’en général ces données correspondent aux remarques qui
se trouvent dans la déclaration de M. Armstrong au sujet de la méme situa-
tion?—R. Exactement.

Si vous en venez aux régions, les caleuls sont faits sur la méme base, sauf
que pour quatre régions on a doublé le prix de deux régions du Pacifique.

D. Toute cette feuille n°® 9 (a) a été préparée d’aprés la base que M.
Armstrong a indiquée?—R. Oui.

D. Oui?—R. La feuille suivante est 9 (b), frais d’expédition des trains.
Il n’y a pas beaucoup de détails dans cette feuille, de sorte que je ferais peut-
étre mieux de 'expliquer. La réduction de 20 p. 100 n’a rien d’arbitraire, mais
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on a fait un relevé par entremise des surintendants généraux du transport, qui
tous étaient des expéditeurs de trains, et les renseignements étaient disponibles
dans les horaires d’employés. La réduction réelle était de 19.9 p. 100 et on 'a
fixée arbitrairement a 20 p. 100.

L’hon. M. Parent:

D. Vous voulez dire qu’en 1930, on l'a calculée arbitrairement?—R. Non.
Le calcul exact était de 19 et une décimale p. 100, et l'on a pris 20 comme
chiffre rond. Mais ce n’est pas le 20 p. 100 qui est employé dans certains
calculs. C’est indiqué clairement a la section “F”.

M. Biggar:

D. Qu'est-ce que la section “F”?—R. Le document “F” page (d).

D. Nous voulons simplement savoir comment vous avez fait votre relevé
4 propos de l'expédition centrale des trains et comment vous en étes arrivés &
une réduction d’'un peu plus de 19.9 p. 100.—R. Non, c’est 19.3. En 1930, il
¥y avait 452 expéditeurs sur I'ensemble des deux reaeaux, et apres une étude de
I'augmentation du parcours tel quindiqué par M. Armstrong, nous avons estimé
que cela pouvait se faire par 365 expéditeurs, ce qui constitue une réduction de
19.3 p. 100. Nous avons dit 20 p. 100 pour faire un chiffre rond.

D. Trés bien. La feuille suivante est le document “H”, page 9 (c), trans-
port, service de gare. Les renseignements qui sont sur cette feuille ont été trou-
vés par une étude approfondie. Les gérants généraux ont donné instruction aux
surintendants généraux de faire faire par les surintendants une estimation de la
somme totale des frais de l'exploitation des gares qui faisaient double emploi,
dans quelque ville que ce soit. Les surintendants obtinrent autant de renseigne-
ments que possible de leurs collaborateurs du National, et lorsque nous avons
pu obtenir des renseignements sur les frais d’exploitation, nous les avons em-
ployés comme base, et le total des frais de ces gares du National et du Pacifique
figure sous le titre “Total”, sur la premiére ligne. Alors le surintendant, qui est
treés bien posté pour connaitre les conditions locales, faisait une estimation des
frais d’exploitation de ces gares comme gares communes. Les détails pour cha-
que gare figurent sur les feuilles qui suivent.

D. Portant quels numéros?—R. Les feuilles 9 (d) & 9 (d-12).

Vous remarquerez sur ces feuilles que les gares ou 'on a fait une étude sont
indiquées les premiéres; viennent ensuite celles qui seraient supprimées par les
abandons de lignes, puis celles ou il n’a pas été fait d’études et sur lesquelles
nous n’avons pas eu de renseignements.

L’hon. M. Coté:

D. Avez-vous estimé ce qu'il en colterait pour fusionner ces gares, pour les
réunir?—R. Le surintendant a fait une estimation de ce que colterait leur
exploitation.

D. Non, mais pour les fusionner. Si 'on emploie une gare au lieu de deux
a un certain endroit, il faut faire les raccordements pour les deux lignes.—R.
Cela concerne les travaux de coopération et c’est entre les mains d’un autre
témoin.

Le trés hon. M. Meighen:

D. Etait-ce en supposant l'entretien des services de gare actuels?—R. Leur
maintien?

D. En supposant qu'on ne dépenserait pas de nouveaux capitaux pour des
gares communes?—R. C’est une estimation de ce que cofiterait I'exploitation dans
diverses villes, sous le régime de l'unification.

[M. E. G. O’Brien.]
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D. Mais cela ne comprend pas la dépense de nouveaux capitaux pour les
gares communes?—R. Pas nécessairement, non. Il n'y aurait pas de frais d’im-
mobilisations. &'l avait fallu une dépense de capitaux, ils nous l'auraient dit,
mais il n’en fallait pas.

M. Biggar:

D. Ces renseignements sont basés sur 'emploi des installations qui existent?
—R. Les installations qui existent et qui sont disponibles sur I'un ou l'autre
chemin de fer.

D. Sans qu’il faille construire des gares communes d’un bout & l'autre?—
R. Sous une direction unifiée, il ne serait pas question de gares communes. On
choisirait la gare la plus convenable pour la transaction des affaires du chemin
de fer unifié.

D. Mais la difficulté que pressentent les sénateurs Meighen et Coté et que je
prévois aussi, c'est celle-ci: Il y a au pays un grand nombre d’endroits ou l'on
ne saurait construire une gare commune sans une forte dépense. Qu’arriverait-
il & ces endroits?—R. En ayant encore les deux installations disponibles, je ne
vois pas d’endroits ou il faudrait une dépense de capitaux.

D. Cest ce que je veux savoir. Etait-ce en supposant 'emploi des deux
gares?—R. Dans certains cas, on emploierait les deux gares; & d’autres, ce ne
serait pas nécessaire. * Mais le surintendant local estimait le colit de l'exploita-
tion des propriétés combinées, en supposant qu’il pourrait utiliser les deux
installations. .

D. Sans de nouvelles immobilisations?—R. Nécessairement.

L’hon. M. Hugessen:

D. Prenons un exemple—R. Il y a un autre témoin qui traitera de cette
question. Il pourrait y avoir des raccordements ou des choses comme cela. ..

M. Biggar:

D. Mais je veux demander s’il n’y aurait pas des dépenses importantes de
capitaux?—R. La question de l'entretien et des constructions et des choses de ce
genre a déja été traitée par M. Armstrong. Ceci ne se rapporte qu’aux services
de gares et ne concerne que les employés de gare, les fournitures, les dépenses
d’exploitation et le reste.

L’hon. M. Calder:

D. Cela ne concerne pas les édifices?—R. Non. Simplement le personnel
et les fournitures.

M. Biggar:

D. Je suis peut-étre stupide, mais je ne vous suis pas encore. Vous avez
deux situations: celle qui a lieu & un endroit ou, sous le régime de l'unification,
l'on pourrait centraliser tous les départs et toutes les arrivées de trains & une
seule gare et en faire une gare commune, en abandonnant l'autre; et l'autre
situation ou il serait trés difficile de centraliser les départs et les arrivées d’'un
chemin de fer & la gare de 'autre et ou il faudrait de fortes dépenses de capitaux
pour une gare commune.

L’hon. M. Murpock: Prenons Montréal par exemple.
M. Biccar: Ou Winnipeg.
D. Ce que nous voulons réellement savoir, c¢’est ceci: Dans ces deux cas, sur

quelle base lestimation des frais du service a-t-clle été faite par rapport & ces
deux sortes de gares? IL’a-t-on faite en supposant que dans le premier cas il n'y
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aurait qu’une gare, parce que c’est facile de l'utiliser seule, et que dans 'autre
cas 'on continuerait & employer les deux stations, parce qu’il le faudrait, pour
ne pas faire de dépenses d’immobilisations? Ou était-ce sur une autre base?—
R. L’estimation du coflit de I'exploitation s’est faite par le surintendant local et
lui, connaissant les installations disponibles, s’est représenté comment le trafic
serait partagé. Dans le cas de Montréal, le surintendant local sait que les trains
4 maintenir ne peuvent pas tous employer la méme gare mais il songe qu’il peut
utiliser deux gares et qu'il les utilisera. Quant au colit des édifices et des autres
moyens. . . ;

D. Négligeons le colit des édifices. Mais quelles sont les instructions qu’on
a données aux surintendants et qui ont inspiré leurs rapports? Devaient-ils
vous faire savoir quelle serait la dépense sous une direction unifiée, sans dépense
importante de capitaux?—R. Non, monsieur. Les surintendants furent priés de
fournir des renseignements sur ce que coliteraient, sous une direction commune,
les employés de gare, les fournitures et autres dépenses.

D. Mais cela ne répond pas & ma question.

Le trés hon. M. MEIGHEN: Je crois que cela y répond.

L’hon. M. Hugessen:

D. A ce chapitre, le total de vos économies était d’environ $790,000, dont
prés des deux tiers étaient pour Montréal seulement, soit $537,396. Pouvez-
vous nous indiquer comment vous avez trouvé ce chiffre, comment vous faisiez
vos calculs quant gux différentes gares de Montréal, pour trouver cette estima-
tion?

L’hon. M. ParenT: Quelle page est-ce?

L’hon. M. HucesseEn: Page 9 (d-3) du documents “H”.

Le TémoiN: Aucune dépense de capitaux n’est comprise dans cette étude.
En second lieu, on a vérifié les dépenses pour employés et fournitures de gares
sur chacun des chemins de fer exploité séparément, puis nous avons calculé la
dépense combinée. Le surintendant a fait une estimation du personnel qu'il
faudrait si tout le serviece des marchandises ou des voyageurs pouvait se distri-
buer comme il le distribuerait s’il était en charge du chemin de fer unifié. Il
nous donna alors le chiffre qui, & son avis, couvrirait ces deux item, soit les
employés de gare et les fournitures et dépenses de gare, et ce chiffre était de
$2,184,770.

L’hon. M. Calder:

D. Il ne s’agissait que du personnel et des fournitures?—R. Du personnel et
des fournitures.

D. Et non des batiments? Peu importe ou le personnel se trouvait, c’est son
estimation des frais?—R. C’est tout ce qui figure la-dedans.

M. Biggar:

D. C’est réellement aussi loin que vous pouvez aller sur ce point, n’est-ce pas?

—R. Oui. C’est la base sur laquelle nous avons étudié toute la question du
service des gares.

L’hon. M. Parent:

D. Puis-je poser une question au sujet de la cité de Québec? Je comprends
qu’a cet endroit la gare est commune aux deux chemins de fer. Pouvez-vous nous
expliquer comment vous pouvez faire des économies lorsque vous employez
actuellement la méme gare?—R. Il y a des gares & marchandises séparés. Par
conséquent il y a une occasion de coopérer et d’épargner sur les frais.

[M. E. G. O’Brien.]
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D. Et deux bureaux de billets?

M. Biggar:

D. Ou étes-vous dans la page 9 (¢) ? Avez-vous fini d’expliquer le $3,470,9507
—R. Avant de tirer la ligne, j’aimerais corriger quelque chose. L’économie nette
figurant & la page 9 (d-1) se rapporte & trois gares en particulier. Puis il y a les
économies pour les stations situées sur les lignes & abandonner. Vous remarque-
rez qu’il y a une ligne, au bas, concernant les “non-estimations”. Dans le cas de
ces gares qui n'ont pas fait l'objet d’une estimation ou pour lesquelles nous
n’avions pas de renseignements, il n’est pas indiqué d’économies. Il n’y a pas eu
de calculs. Cela comprend entre autres les gares sur lesquelles on ne pouvait
pas faire d’économies.

D. Vous voulez dire que vous avez étudié toutes les gares, mais que quant au
reste, vous avez cru que l'unification n’y réaliserait pas d’économies et par
conséquent vous n’avez pas fait d’entrées a leur sujet et vous avez restreint vos
chiffres & celles sur lesquelles vous pouviez épargner?—R. C’est cela.

D. Cela compléte-t-il le feuillet 9 (¢) ?—R. Il y a un certain nombre de
feuilles liées ensemble concernant ce groupe. Elles sont toutes sur la méme base.

D. Mais avez-vous dit tout ce que vous vouliez dire & 'appui de ce chiffre de
$3,470,950?—R.. Le seul point sur lequel je voudrais appeler I'attention, dans la
feuille-sommaire, 9 (c), c’est: que sous le titre du Pacifique-Canadien, les écono-
mies sont presque également divisées entre les gares qui ont été étudiées. Le
total est de $6,264,346, troisiéme colonne, et les gares non comprises, pour
lesquelles il n’est pas indiqué d’économie, représentent une somme & peu pres
égale. Dans le cas du National, sixiéme colonne, la dépense totale des gares
désignées est de $6,184,956, tandis que le total pour les gares non comprises dans
les économies est de $12,288,141. On n’en a étudié qu’un tiers. Si nous avions
plus de renseignements, cela augmenterait, croyons-nous, I’économie totale.

L’hon. M. Dandurand:

D. Mais ce sont la les résultats de vos propres études, faites par le Pacifique-

Canadien?—R. Le résultat d’études faites par des hommes placés dans différents
territoires.

D. Mais appartenant au Pacifique?—R. Appartenant au Pacifique, mais ils
avaient des renseignements trés préeis quant aux frais.

M. Biggar:

D. Nous cherchons peut-étre & traiter trop de points & la fois. Celui que
vous vouliez élucider, si j’ai bien compris, ¢’est que lorsque vous avez examiné les
chiffres concernant les gares étudiées et les autres gares du Pacifique, vous aviez
des rapports et vous connaissiez les économies & effectuer dans plus de la moitié
des gares du Pacifique, tandis que pour le National vous n’aviez de rapports que
pour 33 p. 100 des gares, et il y en avait 66 p. 100 qui n’avaient pas été étudiées
et sur lesquelles vous pensiez que vous auriez pu avoir plus de renseignements?

Est-ce le point que vous expliquiez?—R. Ces études de gares n'ont eu lieu que
lorsque nous avions les renseignements. . . ‘

D. Est-ce le point que vous expliquiez en signalant la différence?—R. Oui,
et les économies enregistrées auraient pu étre plus grandes si nous avions eu de
plus amples renseignements.

D. Alors cela dispose de ce chiffre qui est reporté sur la feuille volante?

L’hon. M. Carper: Colonel Biggar, j’aimerais avoir quelque explication
concernant ce chiffre de 11 p. 100, & la fin de la page 9 (c).
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M. Biggar: -

D. A propos du chiffre qui figure & 'angle droit inférieur de la feullle 9
(), 11 p. 100, je crois comprendre qu’il représente une économie de 11 p. 100
des dépenses fotales combinées des chemins de fer exploités séparément, soit
$31,664,976. Ai-je raison?—R. Onze pour cent, cest, le pourcentage trouvé,
apphque au total des chemins de fer combinés.

D. Trente et un millions en chiffres ronds?—R. Oui.

Le trés hon. M. Meighen:

D. Avez-vous appliqué le 11 p. 100 ou avez-vous vérifié ce que vous
cofiterait ’exploitation et trouvé que c’était 11 p. 100?—R. Si vous vous repor-
tez & la page 9 (c¢), vous constaterez que les économies figurent toutes en regard
du nom des gares qui ont été étudiées.

M. Biggar:

D. Les $3,470,950, et alors vous avez constaté que c’était & peu prés 11 p.
100 des $31,000,000?—R. Oui. Cela fut inserit sur nos feuilles de calcul comme
renseignements seulement.

L’hon. M. Carper: Il me semble qu’il n’y a 1a qu'un point & élucider, c’est
Pexactitude du $31,240,655 de dépenses combinées.

M. Bicear: C'est 14, sans doute, un chiffre tiré d’un livre bleu.

I’hon. M Cauper: Oui, la dépense totale des deux chemins de fer ensemble.
L’économie totale serait de 11 p. 100. Il me semble que cela ne fait pas de doute.

Le PRESIDENT (1’hon. M. Beaubien): Si I’"économie totale se réveéle comme
n’étant que de 11 p. 100 de ce qu’est actuellement la dépense d’exploitation
des deux chemins de fer exploités séparément.

M. Bicear: En ce qui concerne les gares.

L’hon. M. CALpER: Oui.

M. Bicear: Vous dites que 11 p. 100, ¢’est une falble proportion?

L’hon. M. CaLpER: J’aurais cru a des économies beaucoup plus fortes que
cela.

Le Témoin: 11 p. 100 est le rapport entre les économies que nous avons pu
vérifier et la dépense totale; mais si nous avions pu avoir des renseignements
d’autres gares, cela aurait augmenté les économies d’environ $3,470,000, ce qui
aurait grossi le pourcentage. Par conséquent celui-ci est trés modéré.

Le. président (’hon. M. Beaubien) :

D. Monsieur O’Brien, je comprends que votre étude couvre entre un tiers
et la moitié du total des deux chemins de fer. Est-ce exact? Un peu plus de
la moitié du votre et un tiers seulement du National?—R. C'est la moitié de la
dépense de ces stations. Il peut y avoir plusieurs grandes gares. Ce n’est pas la
moitié des gares, c’est la moitié des frais.

D. Disons 40 p. 100 du tout; et aprés les caleuls, cela montre que vous
pouvez épargner 11 p. 100?2—R. Oui.

D. Cela laisse un champ libre de 60 p. 100 que vous n’avez évidemment,
pas examiné.

L’hon. M. DanpUuraAND: Je signalerai ce fait. ..

Le présipENT (’hon. M. Beaubien) : Je veux obtenir une réponse du témoin.

L’hon. M. DANDURAND: J'aimerais que la réponse soit bien claire. J’appelle
P'attention du président sur ce fait. Le total de la dépense non étudiée, au
Pacifique, est de $5,781,601, prés de la moitié de la somme. Cela a été vérifié?
Sont-ce des gares du Pacifique qui n’ont pas été étudiées? Est-ce parce qu’il n’y
a pas d’économies & réaliser?

[M. E. G. O’Brien.]
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Le trés hon. M. MEIGHEN: Oui, je crois que c'est surtout sur le Pacifique.

Le président ('hon. M. Beaubien) :

D. Ce n’est pas cela, monsieur O’Brien. C’est facile & comprendre. Vous
avez étudié un peu plus de la moitié de votre propre chemin de fer en ce qui
concerne les gares—R. En ce qui concerne les dépenses de gares.

D. Est-ce exact? Le reste, soit 49 p. 100, vous ne l'avez pas étudié ou vous
ne pouviez pas I'étudier, n’est-ce pas?>—R. Il y a bien des gares ou il n’y a pas
de double service et par conséquent il n'y avait pas lieu d’unifier les gares. Dans
la mesure ol nous avons pu étudier les gares qui faisaient double emploi, nous
avons pris les dépenses de ces stations, qui représentaient $6,000,000, en ce qui
concerne le Pacifique, soit la ‘moitié de nos frais de gares. Puis nous nous
sommes procuré autant que possible les dépenses du National aux gares des
mémes villes, lorsque nous avons pu les avoir. En d’autres termes, lorsque nous
pouvions comparer les gares, nous comparions les dépenses.

L’hon. M. Parent:
D. Et cela, dams tout le pays?—R. Nous n’avons pas pu le faire dans tout
le pays. Il y a des endroits ol nous n’avons pas pu le faire. Nous nous sommes
procuré les renseignements la ou nous avons pu.

Le président (I'hon. M. Beaubien):

D. Dois-je comprendre que dans les deux chemins de fer une forte partie
du champ est demeurée inexplorée & ce point de vue?—R. Une forte partie du
champ est restée inexplorée. IL’étendue de cette étude est indiquée sur les
feuilles, qui montrent, par exemple, que dans les provinces Maritimes il y a trois
gares dans cette comparaison de $6,000,000.

D. A quelle page?—R. Page 9 (d) 1. Sous le régime de l'unification, il y
aurait les gares de Saint-Jean, de Fredericton et d’Edmundston. Nous les avons
étudiées. Il y en a bien d’autres ou il y a double installation, mais elles ne sont
pas incluses dans cette étude.

L’hon. M. Hugessen:

D. Quelles autres?—R. Dans ce district, il y aurait Grand-Falls, Saint-
Léonard,—sur la ligne du nord. D’Edmunston vers le sud, un grand nombre de
ces gares font double service.

D. Cela a été étudié?—R. Pas en ce qui concerne 1930. Je viendrai & cela
plus tard.

L’hon. M. McRae:

D. Monsieur O'Brien, les gares qui n’ont pas été étudiées ne comprennent-
elles pas surtout celles oll vous ne voyiez pas grand’chance d’économies?

L’hon. M. Haig: Je crois que le sénateur Dandurand s’est informé de cela.

Le présmENT (I’hon. M. Beaubien): Nous allons le constater. -

Le TéMoIN: Apparemment mes remarques n’étaient pas claires. Les dépenses
des gares du Pacifique sont bien connues. Au National, nous nous sommes
procuré des renseignements précis autant que nous avons pu en obtenir. A
quelques-unes des villes ou nous faisions des comparaisons, nous avions & estimer
les frais 14 ol nous ne pouvions pas obtenir de chiffres précis. Par consé-
quent, le point que je veux faire ressortir au sujet des $6,000,000 et des
$12,000,000 c’est que 'estimation était trés modérée.

L’hon. M. Carper: Je crois que le principal point, si vous pouvez 1’établir,
c’est ceci, en résumé: D’apres les chiffres officiels, tels qu'indiqués au livre bleu,
* la dépense combinée de ces services est de $5,305,785.

Le trés hon. M. MeiGHEN: Pour quels services?
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L’hon. M. Calder:

D. Je veux élucider cela. Ou est reportée la somme de $31,000,000 sur la
premiere feuille?—R. Au bas de la quatriéeme colonne.

D. Le chiffre officiel est celui de ces services de gares. Je parlais de surin-
tendance. En 1930, les dépenses ont été de $31,664,976 pour les deux chemins
de fer exploités séparément. Or, le total des économies est donné comme étant
de $3,470,950. C’est une économie de 11 p. 100 de la dépense totale de 'année
1930?—R. Exactement.

D. Je ne crois pas que nous aboutissions & rien, si nous tentons d’analyser
ces chiffres et d’examiner le détail. Notre bon sens nous dit que si les deux
chemins de fer sont mis ensemble et exploités en commun, il y aura économie
d’exploitation. . Ce peut étre 11 p. 100, 9 p. 100, 15 p. 100, mais il y aura une
forte économie. Cela ne fait aucun doute. Quant & chercher & connaitre le
vrai chiffre ou & essayer de trouver comment les employés sont parvenus & ces
chiffres, eh! bien, nous ne pourrons jamais faire cela. Voild mon opinion.

L’hon. M. Parent:

D. Monsieur O’Brien, pour faire suite aux remarques du sénateur Calder,
je comprends que les chiffres que vous avez trouvés sont fondés sur l'année
1930?—R.. Oui.

D. Cela veut-il dire que vous avez fait vos caleuls jusqu’a aujourd’hui
en vous basant sur 1930, c’est-a-dire sur les frais de 1930?7—R. Toutes ces
études sont basées sur 1930.

D. C’est loin d’étre récent—R. Les conditions du trafic évoluent. Nous
avons pris 1930 comme une année normale.

L’hon. M. Calder:

D. Mais, monsieur O’Brien, je veux revenir sur ce que je disais & propos
d’un autre article. Quels que soient les chiffres pour 1937 et quelles que soient
les économies réalisées entre 1930 et 1937, si les deux chemins de fer se fusion-
nent en 1938, des économies auront été réalisées sur les chiffres de 1937—R. 11
doit nécessairement s’en produire.

D. Certainement.

L’hon. M. McRae:

D. Monsieur le président, je désirerais faire élucider mon point. Le mon-
tant non attribué de $5,310,928 pour les services des gares comprend pratique-
ment, quant au Pacifique-Canadien, toutes les gares qui ne sont pas en concur-
rence. Je le suppose car en consultant les détails exposés plus loin nous retrou-
vons cet item sur la liste des endroits ou des économies sont prévues—R. C’est
exact, monsieur, car. ..

D. Alors, je désire poser cette question-ci. Tandis que nous obtenons un
chiffre de 11 p. 100 sur le total, il me semble qu’en fait ce chiffre serait de 20 p.
100 au lieu de 11 p. 100 quant aux gares rivales.

" Le présipENT (I’hon. M. Beaubien): Pour le Pacifique-Canadien.

L’hon. M. CarpEr: En se basant sur ses chiffres.

L’hon. M. Haia: C’est ce qui arrive pour Montréal, Winnipeg et Toronto.

M. Biggar:

D. Monsieur O’Brien, vous feriez mieux de passer & larticle suivant.—
)

R. La piéce 9 (e), transport, services des gares de marchandises, couvre le
poste suivant.

D. Services des gares de marchandises?—R. Page 9 (e). A la page 9 (f-6)
on trouve un résumé des pages 9 (f-1) & 9 (f-6).

[M. E. G. O’Brien.]
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D. Je vois. Voulez-vous me dire, d'une facon générale, comment cet état
9 (e) a 6té préparé?—R. Cet état a été dressé de la méme facon que celul des
employés et des fournitures aux gares. Cest-a-dire qu'il est I'ceuvre du surin-
tendant ayant juridiction sur le district.

L’hon. M. Parent:
D. Grice aux renseignements & sa disposition?—R. Avec les données
qu’ils pouvait se procurer et auxquelles s’ajoutait son expérience des condi-
tions locales.

M. Biggar:

D. Et. selon toute apparence, en ce qui concerne chacune de ces rubriques
de frais, on en est arrivé au méme percentage de réduction?—R. Je suis in-
formé, monsieur, que cette réduction se chiffre & 15 p. 100 pour les services des
gares de marchandises.

D. Vous avez dit que ces chiffres étaient basés sur des données obtenues
par les surintendants,—j’entends les chiffres de 'avant-derniére colonne. Entre
cette colonne et celle des chiffres se rapportant aux deux réseaux exploités sé-
parément, on voit une colonne olt 12.2 p. 100 sont uniformément indiqués pour
chaque item. Je me demande comment il se fait que vous avez pu obtenir le
méme pourcentage de réduction pour toutes les rubriques—R. Toutes les
études en détail ont été résumées et on a établi une moyenne basée sur un chiffre
de 12.2 p. 100 qui a été appliqué & tous les item.

D. Autrement dit, vous avez réuni toutes les données et constaté que vous
obteniez une réduction de 12.2 p. 100 et vous avez alors appliqué ce pourcen-
tage & tous les chiffres de la premieére colonne—R. Oui, monsieur.

D. Ef vous’en étes arrivé ainsi & une économie nette de $3,535,110 sur les
services des gares de marchandises—R. C’est exact, mais avec la réserve sui-
vante. Ce chiffre de 12.2 p. 100 a été obtenu quant aux quatre rubriques prin-
cipales qui se trouvent en page 9 (f-1): “Chefs et commis des gares,” “Chefs
de train et serre-freins de manceuvre,” “Mécaniciens de locomotives de man-
ceuvre” et “Combustible”. L’étude a porté sur ces quatre rubriques et le pour-
centage de réduction a été appliqué aux autres postes de frais.

D. Et que dites-vous & propos du calcul concernant I'autre item important
de $758,412, combustible pour locomotives de manceuvre? Je vois & gauche
une note qui peut étre explicative—R. C’est une somme supplémentaire
mentionnée comme une économie. C’est un renseignement que n’avait pas le
surintendant et que nous avons recueilli, en dehors de lui, au bureau principal.

D. Avez-vous appliqué les 12.2 p. 100 & cette somme importante qui a
trait au combustible pour les locomotives de manceuvre?—R. Oui, monsieur;
c’est la sixiéme rubrique. : :

D. Etait-ce un pourcentage appliqué ou un calcul compris dans les quatre
autres rubriques?—R. C’est un pourcentage qui en dérive.

L’hon. M. Coté:

D. Monsieur O’Brien, & propos des services des gares de marchandises je
veux vous poser la méme question que j’ai déjd posée au sujet des gares' de
voyageurs. Ces économies impliquent-elles la désaffectation de certaines gares
de marchandises actuellement en fonction et l'usage en commun de celles qui
resteront en exploitation, ou sont-ce tout simplement des économies réalisables
.du fait de confier toute exploitation & une seule direction?—R. Ces économies
impliquent lexploitation du terminus de la maniére dont le surintendant l’en-
tendrait s’il avait juridiction sur les deux propriétés.

; D. En gardant toutes les installations?—R. Cette question reléve de
I'étude que fait l'ingénieur de l'entretien des voies. Que les installations soient
abandonnées ou non ne change rien & la chose.



912 COMITE SPECIAL

L’hon. M. Calder:

D. Vos chiffres ne ttiennent compte que du personnel et des fournitures?—
R. Ils ne tiennent compte que du personnel et des fournitures. Autrement
dit, dans le cas qui nous occupe, le transport ferroviaire comprend la surin-
tendance, I'ordonnance des trains, les services des gares, des trains, des télé-
graphes et des messageries.

D. Il n’est pas question des batiments?—R. Non, monsieur.

D. 81 y a une économie & réaliser sur les terminus, elle n'y est pas com-
prise.—R. Non.

L’hon. M. Murdock:

D. Il y a une économie réalisable de $3,535,110 quant aux services des
gares de marchandises, n’est-ce-pas?—R. N’est-ce-pas plutdt $3,944,466?

D. Nest-il pas exact de dire, au sujet des premiers item de cette page,
qu'on arrive & ce chiffre de $3,441468 en congédiant des employés?—R. Du
tout, monsieur.

D. Comment vous y prenez-vous pour analyser cette réduction? La rubri-
que chefs et commis des gares accuse une économie nette de $494,669; la rubri-
que chefs de trains et serre-freins de manceuvre, $1,055,583; la rubrique pré-
posés aux aiguilles et aux signaux des gares, $135,243; la rubrique mécani-
ciens de locomotives de manceuvre, $751,665; et la rubrique wattmen des gares,
$4,308, soit un total de $3,441468.

L’hon. M. Hare: Ce que vous énumérez ne se totalise pas a $3,000,000; il
faut ajouter le combustible.

L'hon. M. Murdock:

D. Oui, $2,441,468. C’est exact, n'est-ce pas?—R. Je ne me suis pas
occupé de la main-d'eeuvre. C’est le président qui s’est occupé de cette ques-
tion. Mais en ce qui concerne l'estimé en question, le surintendant se servirait

de toute la main-d'ceuvre et de tout le matériel de traction dont il aurait -

besoin. {

D. Mais plus de la moitié de ces économies & réaliser consiste dans le
congédiement d’employés.

L’hon. M. Hare: Sir Edward Beatty nous a dit qu'il s'écoulerait de cing
3 sept ans...

L’hon. M. Murpock: Clest invraisemblable et on peut le prouver.

L’hon. M. Robinson:

D. Je désire poser une question. Tout cela est basé naturellement sur le
maintien de l'efficacité actuelle des services du Pacifique-Canadien. Doutez-
vous due cette efficacité serait la méme si les deux réseaux se fusionnaient?
Vous n’étes pas obligé de répondre si vous ne voulez pas—R. Je suis certaine-

ment d’avis que le service donné par le Pacifique-Canadien gardera toujours
la méme excellence. fi

D. Vous étes optimiste.

Le président (’hon. M. Beaubien):
D. Avez-vous interprété la question sous cet aspect, monsieur O’Brien?
En considérant l'exploitation des deux réseaux fusionnés et en tenant compte
des économies réalisables que vous avez mentionnées, eroyez-vous que l'effica-
cité des services de votre chemin de fer serait, de ce fait, diminuée?—R. Du

tout, monsieur. L’efficacité des services des deux réseaux fusionnés en une
seule unité. ..

D. Les deux réseaux exploités comme un seul.
L’hon. M. RoBinson: Sans concurrence.

[M. E. G. O’Brien.]
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Le président (I'hon. M. Beaubien):

D. Croyez-vous que la réalisation des économies dont vous avez parlé
aurait pour effet de diminuer lefficacité des services ferroviaires?

L’hon. M. Parent: Vous suggérez la réponse et nous pouvons nous atten-
dre & ce qu'elle sera.

Le preEsiENT (I'hon. M. Beaubien): Si vous n'y avez pas dobjection,
j'obtiendrai cette réponse du témoin. :

Le TEmoIiN: Je suis d’avis que sous une seule et méme direction et en
exercant la surveillance voulue, ainsi que nous concevons la chose, il ne se
produirait aucune diminution de l'efficacité des services. Personnellement, je
crois qu'en plusieurs endroits le public serait mieux servi.

L’hon. M. Haig: Je propose que nous levions la séance.

" L’hon. M. Robinson:
D. Sans le stimulant de la concurrence?—R. Evidemment. Il existe plu-
sieurs compagnies de téléphone. ..
Le prEsmeENT (I’hon. M. Beaubien): Messieurs, pour une raison spéciale
nous devons lever la séance & trois heures et quart.

(Le Comité s’ajourne pour se réunir de nouveau & 3 h. 15 de apres-midi.)

La séance est reprise & 3 h. 35 de I'apres-midi.
M. E. G. O'Brien est rappelé.

M. Biggar:

D. Je crois, monsieur O’'Brien, que nous en étions rendus aux chiffres de
la page 9 (g) de cette Piece n°® 62, n'est-ce pas?—R. Oui, monsieur. La page
9 (g) énumere les frais des services des trains, frais que mentionne la cin-
quiéme ligne de la feuille maitresse, page 9. Le premier item de la page 9 (g)
traite des mécaniciens et chauffeurs des trains de voyageurs et de marchandises.
Ces chiffres ont été calculés en se basant sur les frais réunis du Pacifique-
Canadien et du National-Canadien, et ils ont été appliqués aux locomotive-
milles du réseau fusionné. C’est-a-dire que les locomotive-milles ont été
réduits et & ces milles se sont appliqués les frais réunis des deux réseaux.

D. Voulez-vous dire les chiffres de toute la page?—R. Non, monsieur, il
ne s'agit que des deux premiers item. Le combustible pour les locomotives fait
I'objet d’une étude spéeiale qui se passe de commentaire. Le colit du combus-
tible est réparti suivant la formule ordinaire quant aux trains de voyageurs,
soit dans une proportion de 40 p. 100 variant avec le parcours des locomotives
et 60 p. 100 variant avec les wagon-milles, pour tenir compte des trains lourds
et des trains légers.

D. N’allez-vous pas un peu vite? Les chiffres que vous nous citez se
trouvent dans l'une des feuilles explicatives.—R. Oui, monsieur, en page 9 (h).

D. Vous feriez mieux, je crois, d’expliquer ces pourcentages en indiquant
ou ils se trouvent dans le relevé. Peut-étre vaudrait-il mieux nous occuper
tout de suite de l'item “mécaniciens et chauffeurs de trains”. Les deux chiffres
de $6,767,330 et $12,403,576 qui y font vis-a-vis représentent les chiffres pour
les deux réseaux réunis.—R. Oui, monsieur. Les en-tétes différent un peu de
ceux des autres feuilles. Autrement dit, les montants de la premiére série de
chiffres, $6,767,330 et $12,403,576. .. :

D. Quels sont les faits & ce sujet? Les $6,767,330 et $12,403,576 repré-
sentent les frais réunis des deux réseaux, n’est-ce pas?—R. Oui. C’est indiqué
au livre bleu.
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D. Dites-nous comment vous obtenez 13.687c. et 19.145¢c. de la colonne
suivante.—R. Ce chiffre de 13.687c. représente la moyenne des frais pour les
deux réseaux.

D. Comment parvenez-vous a cette moyenne?—R. En divisant le total
des frais par les locomotive-milles.

D. Comment avez-vous fait pour séparer les trains de voyageurs des trains
de marchandises?—R. Le Pacifique-Canadien avait fait la séparation des deux
catégories mais nous n’avions pas les chiffres du National-Canadien; nous nous
sommes servis du méme pourcentage.

D. Et puis vous avez mis les frais en regard—R. Nous avons appliqué la
moyenne des frais aux train-milles ou aux locomotive-milles que nous anticipions
devoir s’accumuler lors de 'exploitation en commun des réseaux unifiés.

D. En vous basant, je suppose, sur les chiffres qui nous ont déja été cités,
les pourcentages dont il ‘est question aux pages 443 et 444 des délibérations:
16.2 p. 100, 9.2 p. 100 et 3.3 p. 100.

L’hon. M. Parent:

D. Monsieur O'Brien, les frais sont-ils les mémes si une locomotive circule
sur une voie ferrée a pentes plus douces qu’une autre? Si une voie ferrée, celle
du Transcontinental par exemple, est en meilleur état que celle du Pacifique-Ca-
nadien, les frais sont-ils les mémes pour circuler sur une voie mauvaise ou sur une
voie en bon état?—R. Sur une voie meilleure, on peut faire circuler un train
plus lourd. On ne peut faire de comparaison entre les frais d’un train léger cir-
culant sur une voie et d’un train lourd circulant sur une autre. Il y a deux
facteurs & considérer: le poids du train et la distance & parcourir et nous les
faisons entrer en ligne de compte quand nous faisons une étude des train-milles
et des wagon-milles.

D. Vous avez tenu compte de tous ces facteurs pour déterminer la moyenne
dont ce rapport fait mention.—R. Si vous prenez les chiffres réunis de tous les
chemins de fer, vous vous trouvez & tenir compte de tout.

M. Biggar:

D. Les chiffres de 41,434,566 et 58,828,608 qu’on voit dans la troisieme
colonne viennent, pour le réseau unifié, des pourcentages dont il est question aux
pages 443 et 444, savoir: 16.2 p. 100, 9.2 p. 100 et 3.3 p. 100, n’est-ce pas?—
R. Les locomotive-milles pour les trains voyageurs. ..

D. Je vous ai demandé si vous obteniez ces chiffres grice aux pourcentages
de 16.2 p. 100, qu’on trouve presque au bas de la page 443, de 9.2 p. 100 et de
3.3 p. 100 qu’on voit en page 444 & la fin du tableau—R. La réduction de 16,2
p- 100 est exacte et elle nous donne 41 millions et quelque chose au lieu de 49
millions; celle de 9.2 p. 100 est aussi correcte et donne 58 millions au lieu de 64
millions et quelque chose. Ces deux item se trouvent couverts complétement,
n’est-ce pas?

D. Ainsi vous avez mis les mémes frais par mille en regard des train-milles
et des locomotive-milles des réseaux unifiés et vous avez obtenu les chiffres de la
derniére colonne—R. Oui.

D. Voulez-vous maintenant aborder l'item du combustible pour locomotives
des trains de voyageurs et de marchandises?—R. C’est indiqué en page 9 (g)
comme $10,000,000 et quelque et $20,000,000 et quelque,

D. Comment obtenez-vous les montants de $7,825,412 et de $17,847,0117—
R. Si vous reportez & la feuille 9 (h) vous verrez que les frais du Pacifique-
Canadien et ceux des réseaux réunis sont 1nd1ques séparément.

D. Au haut de la page—R. Oui.

D. Ainsi, vous avez décomposé ce montant de $13,000,000 et quelque.—

[M. E. G. O'Brien.]
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R. Oui, et nous 'avons réparti comme suit: $4,288,286 pour les trains de voya-
geurs et, plus bas, $8,746,019 pour les trains de marchandises.

D. Et vous avez établi les proportions du total que ces chiffres représentent:
32.9 p. 100 et 67.1 p. 100.—R. Oui.

D. D’ou vient cette répartition en 32.9 p. 100 et 67.1 p. 100>—R. Dans le
cas du Pacifique-Canadien nous avons les chiffres réels.

D. Vous avez les chiffres réels.—R. Oui, pour le Pacifique-Canadien.

D. Puis vous avez décomposé les $4,288,286 en deux montants et vous dites
40 p. 100 variant avec les locomotive-milles et 60 p. 100 variant avec les wagon-
milles. Pourquoi cela—R. C’est une formule statistique reconnue qui tient
compte des trains lourds et des trains légers. Elle est généralement acceptée par
les organismes ferroviaires,

D. Vous devez suivre ce procédé pour appliquer le pourcentage juste aux
chiffres de la troisiéme colonne auxquels nous sommes rendus.—R. Oui.

D. Et vous avez identiquement décomposé les montants se rapportant aux
marchandises.—R. Nous avons suivi la méme méthode, sauf qu’au lieu de wagon-
milles comme pour les trains de voyageurs nous avons, dans le cas des trains de
marchandises, les tonne-milles brute.

Le trés hon. M. Meighen:

D. Je voudrais bien comprendre cela si c’est possible. Le total des frais
pour le combustible, quant au Pacifique-Canadien, se divise en deux catégories
dont 'une est dite variant avec les locomotive-milles et quand vous mettez en
regard du total les frais du Pacifique-Canadien, vous effectuez une réduction de
16.2 p. 100 afin d’établir les frais & encourir lors de 'unification. Quant a la
seconde catégorie dite variant avec les wagon-milles vous effectuez une réduction
de 14.9 p. 100. Pourriez-vous expliquer aux profanes la raison de ces différents
pourcentages?

M. Bicear: Vous en trouverez 'explication & la page 443, monsieur le séna-
teur,

Le trés hon. M. MeicHEN: Je sais. Mais je veux savoir pourquoi ces pour-
centages existent.

M. Bicear: Ils sont établis en se basant sur la réduction prévue des wagon-
milles de voyageurs. Tous ces chiffres proviennent de 'ancien document “B”
qui appuyait la déposition de M. McNeillie. Ce document expose que la réduction
se chiffre & 16.2 p. 100 quant aux train-milles & vapeur et & 14.9 p. 100 pour les
voyageur-milles et les automotrice-milles. Vous trouverez ces deux pourcentages
au bas de la page 443.

L’hon. M. CaLbpEr: Ayant moins de milles & parcourir, les frais de combus-
tible seront done réduits.

M. Bicgar: Il s’agit réellement d’une réduction du parcours en milles. L’un
de ces chiffres concerne les wagon-milles et I'autre les train-milles & vapeur. Les
deux réseaux ont calculé qu’ils pouvaient réduire leurs train-milles de 16.2 p. 100.

Le trés hon. M. MEeiGHEN: Leurs train-milles?

M. Bigear: Oui. On trouve cela a la piece “B”, page 443, en premicre
colonne.

Le trés hon. M. Meighen:

D. Quelle différence y a-t-il entre “variant avec les locomotive-milles” et
“variant avec les wagon-milles?”’—R. Si on réduit le compte entier du combus-
tible de 16 p. 100, on ne tient pas compte de 'augmentation des wagon-milles
qui se produit pour I'autre chemin de fer; mais quand on réduit la consommation
du combustible en se basant & la fois sur les locomotive-milles et les wagon-
milles, on tient compte des wagons supplémentaires circulant sur la voie ferrée
maintenue en exploitation.

59326—3
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D. C’est-a-dire qu’en moyenne il s’agirait de trains plus longs—R. Si le
colit du combustible est réparti suivant le poids et le parcours, on réduit alors la
distance de 16 p. 100, ce qui représente la réduction réelle du parcours du train
et on enléve 14 p. 100 du poids, ce qui représente la réduction en wagon-milles.

L’hon. M. Murpock: Quand il s’agit de wagon-milles, un convoi peut se
composer de 60 wagons, tandis que pour les train-milles, il ne s’agit que d’un seul
train.

Le trés hon. M. MEIGHEN: Je comprends.

M. BicGAr: En ce qui regarde les trains de marchandises, la série suivante
des pourcentages correspondants se trouve a la page suivante, 444. Clest 9.2 p.
100 pour les train-milles (marchandises) et 3.3 p. 100 pour les wagon-milles.

Le trés hon. M. Meighen:

D. Pourquoi le pourcentage est-il si peu élevé & propos des wagon-milles
(marchandises) ?—R. Les wagon-milles se chiffrent & beaucoup moins parce que
les seuls wagon-milles réduits seraient le fait des désaffectations de lignes; tous
les wagons de marchandises chargés devraient étre transportés sur l'autre ligne.
Dans le cas des wagons de voyageur, en maintes occasions, le trafic serait trans-
porté dans les wagons actuellement en service. Autrement dit, la proportion des
wagons & conserver pour les trains de voyageurs ne serait pas aussi forte que
celle des wagons & marchandises. e

D. Le nombre des wagons & marchandises tient plus au volume des transac-
tions commerciales?—R. Oui.

M. Biggar:

D. Puis. ayant pris les pourcentages de 16.2 et 14.9 vous obtenez les mon-
tants apparaissant & la derniére ligne, $3,352,754 et $5,107,151.—R. Oui.

D. Soit un total de $8,459,905.—R. Aprés avoir obtenu le total de $8,459,905,
ce qui représente le cofit de combustible aux prix exigibles en 1930, la compagnie
était d’avis qu’il existait une réduction ultérieure due a l'achat de ce combus-
tible en plus grandes quantités & des conditions plus avantageuses, ce qui repré-
senterait une économie de 2% p. 100, et qu’il y aurait aussi une autre réduction a
cause de 'utilisation de matériel de traction plus conforme aux besoins et de
I’emploi de procédés améliorés d’exploitation, chose que la fusion rendrait possi-
ble. Cette économie serait de I'ordre de 5 p. 100, soit en tout un rabais de 7% p.
100 sur le colt du combustible, ou $634,493, pour les seuls trains de voyageurs.
Cette réduction du colit du combustible et cette économie dans son utilisation,
soit $634,493 fut ensuite soustraite du total de ce poste de frais pour les trains de
voyageurs, $8459,905, ce qui nous donne en frais nets, quant & ces services, une
somme de $7,825,412.

D. C’est cela. Puis, vous avez suivi le méme procédé quant au trafic-mar-
chandises.—R. Nous avons suivi le méme procédé en majeure partie, sauf que le
pourcentage n’est pas le méme pour les locomotive-milles et les wagon-milles.

D. Je constate qu’au lieu de 3.3 p. 100, le chiffre que donne le document
“C”, page 444, quant au pourcentage de réduction de wagon-milles (marchan-
dises), vous accusez un chiffre de 2.9. Pouvez-vous m’en donner la raison?—
R. C’est un pourcentage basé sur les tonne-milles brute et on s’en sert constam-
ment dans la formule servant a déterminer le colit du combustible en regard des
locomotive-milles, c’est-a-dire en tenant compte de la distance et du poids du
train. Cemme nous nous servions de cette formule, nous avons converti les
wagon-milles en tonne-milles brute au moyen d’une formule établie. Le mon-
tant des wagon-milles est un peu moins €élevé a cause d'un facteur qui est entré
en ligne de compte: le chargement augmenté des wagons.

[M. E. G. O’Brien.]
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L’hon. M. Calder:
D. Vous vous étes servi du chiffre 2.9 dans la formule—R. Ce chiffre est le
résultat, monsieur; ce n’est pas la formule méme.

M. Biggar:

D. Voulez-vous dire la formule par laquelle vous avez converti le pour-
centage de 3.3 des wagon-milles en 2.9 des locomotive-milles?—R. C'est un
calcul prenant en considération le fait que nous prévoyions des chargements
augmentés.

D. Le sénateur Calder voulait savoir si cette formule dont vous parlez
est exclusive au Pacifique-Canadien, ou bien si elle est d'usage courant.—R.
(Yest un caleul d’une nature spéeiale et je n’aurais probablement pas dii me
servir de l'expression “formule”. C’est un calcul d’une nature particuliére
destiné & tenir compte de la réduction des train-milles du fait de certains
facteurs se faisant jour & l'étude de U'exploitation des trains, et de la réduction
des wagon-milles due aux chargements plus lourds. Autrement dit nous
avons un chiffre de 3.3 en wagon-milles mais les wagons contiennent plus de
marchandises. En conséquence, par équation, nous obtenons un chiffre quelque
peu inférieur & 3.3, soit 2.9 p. 100.

L’hon. M. Calder:
D. Votre caleul ne sert qu’a établir cela—R. Oui, monsieur.

M. Biggar:

D. La méme remarque s’applique au montant de $1,447,000 et quelque
chose qui représente les économies réalisables sur le charbon—R. Oui, monsieur.
Le procédé suivi est le méme que celui qui vous a été expliqué et qui a trait
aux trains de voyageurs.

Maintenant, on m’a demandé d’expliquer ce qu’'on entend par tonne-milles
brute. C’est le parcours total d’'un wagon et de son contenu, c’est-a-dire une
tonne, un mille. Un wagon chargé de 30 tonnes et ayant une tare de 24
tonnes représente 54 tonne-milles brute.

D. Voulez-vous nous dire ou les chiffres nets des frais pour les réseaux
réunis, tels que les indique la dermiére colonne, sont insecrits avant d’apparaitre
sur les feuilles volantes?—R. Le total de $17,000,000 et quelque chose?

D. Cette somme est pour les trains de marchandises seulement.—R. Non,
monsieur; c’est pour les trains de voyageurs et de marchandises. C’est-a-dire
qu’il y a $17,847,011 pour les trains de marchandises et $7,825412 pour les
trains de voyageurs.

D. Ou ces chiffres sont-ils inscrits d’abord pour étre ensuite transportés
aux feuilles volantes?—R. A la page 9 (g) le montant de $7,825412 apparait
comme le troisiéme item de la colonne de droite et la somme de $17,847,011,
pour les trains de marchandises se trouve immédiatement au-dessous.

D. Je vous suis. Nous avons donc disposé du second item de la feuille 9
(g). Vient maintenant le troisiéme, eau pour les locomotives—R. Ces frais
sont encore établis d’apres la méme formule, 40 p. 100 variant avec les loco-
motive-milles et 60 p. 100 variant avec les wagon-milles. On trouve, & cet
état, une proportion établie qui vient des chiffres du Pacifique-Canadien. Autre-
ment dit 33 p. 100 de l'eau est consommée par les locomotives des trains de
voyageurs et 67 p. 100 par les locomotives des trains de marchandises.

D. La feuille qui traite de cela est la feuille 9 (7), n’est-ce pas?—R. Oui.

D. Tres bien. Cela compléte ce qui a trait & l'eau pour les locomotives
des trains. Abordons maintenant la question des lubricants pour les locomo-
tives des trains de voyageurs et de marchandises—R. Il n’existe pas de feuille
spéciale concernant cet article, mais le montant de ces frais est établi de la
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méme facon que le montant des frais concernant les mécaniciens et chauffeurs.
C’est-a-dire que les frais réunis du Pacifique-Canadien et du National-Cana-
dien sont en moyenne de .339 par mille. Ces frais moyens, pour les 41,000,000
de milles qu’on voit & I'item des mécaniciens et chauffeurs, donne, pour les deux
réseaux ensemble, un total de $140,463. Ce déboursé qu'exigent les services des
trains comprend des fournitures destinées aux trains de voyageurs et de mar-
chandises.

D. Vous suivez le méme procédé pour ce qui est des lubrifiants destinés
aux trains de marchandises—R. Oui.

L’hon. M. Cadlder:

D. Au sommet de la page 9 il est question de l'eau pour les locomotives
des trains de voyageurs et de marchandises. Le total des frais pour le Pacifique-
Canadien se chiffre & quelque $743,000 et pour les deux réseaux réunis a $1,-
817,269 ; puis le total estimé pour les réseaux fusionnés est de $1,658,802. Voici
ce que je veux savoir: Ces $1,817,000 sont-ils établis d’apres les relevés appa-
raissant au livre bleu?—R. Oui, monsieur. .

D. Clest tiré du relevé contenu dans le livre bleu—R. Le chiffre en ques-
tion est cité du relevé publié chaque année dans le livre bleu.

D. Ainsi. si votre estimé est exact, 1’économie réalisable sur ce poste de
frais serait de l'ordre de $200,000.

M. Bicear: Pas tout a fait.

L’hon. M. Calder:

D. Il y aurait un écart?—R. Exactement.

D. Pour ce qui est de 'eau?—R. Oui, mousieur.

D. Ef, des locomotives des deux réseaux?—R. Oui, monsieur.

D. Tandis qu’en 1930 les frais exigés pour l'eau se chiffraient & $1,827,269,
votre estiiné indique que ces frais pourraient étre réduits d’'une somme variant
entre $100,000 et $200,000.—R. Oui, monsieur.

L’hon. M. Horsey:

D. Il s’agit de montants versés aux municipalités?—R. Ce sont des mon-
tants versés aux municipalités, ou déboursés pour effectuer nous-mémes notre
pompage. Il s’agit de déboursés réels.

M. Biggar:

D. C’est la méme chose pour les relevés concernant les locomotives?—R.
Oui, monsieur. ;

D. Il s’agit de frais réels?—R. En effet.

D. “Frais des remises & locomotives”. Voulez-vous vous reporter a la
feuille 9 (j)? Pouvez-vous nous expliquer comment vous avez obtenu ces
chiffres?—R. Le premier item de la feuille 9 (j) concerne les frais.

D. Ce qui nous intéresse réellement c’est l’explication des montants inscrits.
—R. L’explication réside en ce que nous avons appliqué les frais du Pacifique-
Canadien pour ses services de trains de voyageurs et de marchandises, soit 5
cents .695 du mille.

D. Clest-a-dire sur 43.8 p. 100...—R. Oui, monsieur.

D. ...du total des frais—R. Il se trouve que c’est la méme chose pour
les trains de marchandises et pour les trains de voyageurs. Nous avons multi-
plié le total des milles du réseau fusionné par le chiffre des frais du Pacifique-
Canadien. :

D. Vous décomposez d’abord le total des frais dans une proportion de

43.8 p. 100 pour les trains de voyageurs et de 56.2 p. 100 pour les trains de
marchandises —R. Oui.

[M. E. G. O'Brien.]
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D. Je veux rendre bien intelligible la méthode réelle .51.1iv'1e. Puis vous
avez multiplié les locomotive-milles (voyageurs) par le chl.ﬁre des ,frals du
Pacifique-Canadien, et vous avez fait de méme pour les milles du réseau fu-
sionné—R. Oui, monsieur. ; .

D. La méme opération s'est répétée & propos des services des trains de
marchandises et vous avez ainsi obtenu, je le suppose, un montant total de
frais de $3,340,288. Est-ce exact?—R. Clest bien cela.

Le trés hon. M. MeeuEN: Ce montant représente-t-il ’économie réali-
sable?

M. Bicear: Non, monsieur.

Le mfmoin: Les frais quant aux trains de marchandises se chiffrent &
$3,340,000 et ils s’élévent a $2,370,000 quant aux trains de voyageurs. Ces
deux montants figurent sur la feuille 9 (g).

Le trés hon. M. MeiGHEN: Il n'y a rien ici pour indiquer & combien s’éleéve-
rait I’économie réalisable.

M. Biccar: Je crois qu'il nous faut revenir & la feuille 9 (g) pour le savoir;
mais je n'en suis pas sGr. Non, la feuille ne mentionne pas d’économie du
tout; elle ne donne que les frais.

M. Biggar:

D. Maintenant, “Personnel des trains”. La méme chose se produit-elle
encore 1a? Vous prenez les chiffres des frais du Pacifique-Canadien de 14 cents
.014 pour les services-voyageurs et de 24 cents .242 pour les services-marchan-
dises et vous les appliquez au nouveau total des milles—R. Ces chiffres repré-
sentent les frais réunis.

L’hon. M. Hate: A quelle page voit-on cela?

M. Bicear: Nous revenons & la feuille 9 (g). Nous venons de parler des
frais des remises & locomotives. Maintenant nous sommes rendus au personnel
des trains et je crois que le mode de calcul est le méme que pour litem du
haut de la page.

Le trés hon. M. MeicueN: Il y a 14 un montant énorme.

M. Biggar:

D. Oui. Le calcul de ce montant est identique aw calcul du montant du
haut de la page?—R. Oui, monsieur. :

D. Viennent ensuite les fournitures et autres frais concernant les trains.
Les détails se trouvent a la feuille 9 (k) —R. Oui, monsieur. Sur la feuille 9 (k)
les frais sont établis sur une base quelque peu différente vu que les accessoires
ne varient pas avec les train-milles dans la méme mesure que le combustible,
la ou il existe une proportion de 40 et 60. Le nombre des wagons de voyageurs
d’un train influe beaucoup plus sur ces frais que le parcours du train; alors
nous répartissons les frais pour accessoires des trains sur une base de 10 p. 100
variant avec les train-milles et de 90 p. 100 variant avec les wagon-milles.

Le trés hon. M. Meighen:

D. Qu’entendez-vous par “fournitures pour les trains”’?—R. Ce sont, quant
aux trains de voyageurs, le savon, les gobelets de papier, le matériel de nettoyage
et tous les accessoires de méme nature; cela comprend aussi la glace et l'eau
pour les wagons, le nettoyage et le chauffage des wagons. Il s’agit surtout de
la glace et de ’eau pour les wagons et du nettoyage, du chauffage et de I'éclairage:
des wagons.

Alors, puisque 10 p. 100 peuvent varier avec les train-milles, nous calculons
cette proportion du total des frais et nous déterminons les frais par mille. Puis
nous tenons compte, de la méme maniére, des 90 p. 100 en regard des wagon-:
milles. En appliquant le chiffre obtenu au total des train-milles et des wagon-
milles nous établissons les frais pour le réseau unifié, soit $4,137,176 quant aux
services-voyageurs. :
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D. Et dans vos caleuls vous tenez compte de la réduction des wagon-milles
qui résulte de la fusion.—R. Oui, monsieur. Il faut en tenir compte dans une
plus grande mesure. In ce qui se rapporte aux services-voyageurs, les wagon-
milles ont beaucoup plus de répercussion sur les frais que dans le cas des services-
marchandises, et c’est ce que traduit la formule destinée & la répartition des
frais des fournitures.

Dans les cas des services-marchandises, la base du calcul est différente vu
que les fournitures sont surtout destinées au fourgon du chef de train. La
proportion ne varie pas avec les wagon-milles dans la méme mesure que pour
les trains de voyageurs. Les fournitures concernant les trains de marchandises
s’établissent done comme variant de 50 p. 100 eu égard aux train-milles et
variant de 50 p. 100 eu égard aux wagon-milles.

M. Biggar:

D. Le montant des frais est calculé sur cette base...—R. Vous avez un
montant de $3,145,930 pour les services marchandises qui est, lui aussi, transporté
sur la feuille 9 (g).

D. Puis vient le dernier item, “Divers”. Que représente-t-il?—R. Cette
rubrique comprend les frais imputables au transport, c’est-a-dire un grand nom-
bre d’item détaillés tels les services de pesage, d’inspection et de stationnement.
On en trouve ’énumération & la feuille 9 (1).

D. C’est celle qui suit la feuille (k) ?—R. Oni. C’est la feuille portant en
titre “Divers—Frais de transport d’apres 1930”. Tous les détails se trouvent
sur cette feuille.

L’hon. M. Haig:

D. Comment expliquez-vous quelques-uns des écarts entre les montants?
Prenons par exemple la protection des passages & niveau. Vos chiffres n’accusent
que $147,410 et le National-Canadien en accuse, lui, $677,170.—R. Cet item a
été réduit de 12.24 p. 100, ce qui représente la proportion des voies désaffectées
par rapport a la longueur totale en milles.

D. Pourquoi le chiffre du National-Canadien est-il si élevé et le votre si
bas?—R. Je n’ai pas les détails, monsieur.

L’hon. M. McRag: Il n’y aurait pas de réduction g'il n’y avait pas d’aban-
dons de lignes.

L’hon. M. Brack: Le National-Canadien posséde plus de voies ferrées et il
doit probablement entretenir plus de signaux de passages & niveau et autres
dispositifs analogues.

Le TémoiN: Monsieur Haig, nos frais pour la protection des passages &

niveau s’'élevent a $728347 et il y a une réduction de $101,000. C’est sans
doute ce & quoi vous faites allusion.

L’hon. M. Haig:

D. Oui. Et au septiéme item votre montant n’est que de $6,322 et celui du
National-Canadien est de $1,142,703. Les montants réunis sont done pratique-
ment celui du National-Canadien.

L’hon. M. Brack: Il circule des bateaux traversiers entre I’ile du Prince-
Edouard et la terre ferme.

Le mémoin: Il est tout simplement question 13 du nombre des unités en
exploitation. Je suppose que le National-Canadien a inclus dans le relevé ses
bateaux traversiers du lac Ontario, ses services de bacs transbordeurs &
Détroit, et ainsi de suite, alors que dans le cas du Pacifique-Canadien, beaucoup
de ces services sont exploités par d’autres compagnies et le chemin de fer paie

[M. E. G. O’Brien.]
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pour le fonctionnement du service. Vous remarquerez que nulle économie n’est
prévue sous ce rapport. Le total de ces frais, pour les deux réseaux ensemble,
est reporté dans la colonne de droite.

L’hon. M. Murdock: X
D. Les bateaux traversiers du lac Michigan seraient aussi compris dans ces
chiffres, de méme que les bacs transbordeurs du détroit de Northumberland —R.
Je suppose que c’est compris. Les montants sont cités des livres bleus et alors je
n’en ai pas les détails. Comme aucune économie n’est prévue, je ne me suis
pas occupé de me les procurer.

b

(

od

I M. Biggar:

y D. Je ne sais ou vous prenez ce montant.—R. A propos du total au bas de
- lapage 9 (1), les frais des réseaux fusionnés s’élévent & $10,082,326. En dédui-
[

sant ce montant des frais réunis des deux réseaux exploités séparément, on
obtient une différence de $1,521,359 qui n’est pas inscrite.
| D. Voulez-vous me répéter ce montant, 's'il vous plait?—R. $1,521,359.
: D. Oui?—R. Ces $1,521,359 sont transportés a la feuille maitresse, page 9.
: D. Quelle page 9? Il y en a plusieurs.—R. C’est la plemiele des pages 9 du
document “H” cité a la page 443. Ce montant se trouve & la derniére ligne.

D. J’y suis.

L’hon. M. Haig:

D. Avant de laisser de coté la feuille 9 (1), dites-moi done pourquoi vos
frais pour l'exploitation des wagons-lits se chiffrent-ils & $2,001,015 et ceux du
National-Canadien & $1,291,801?—R. Les wagons-lits?

D. Le troisiéme item.—R. Le Pacifique-Canadien exploite ses propres
wagons-lits tandis qu’une bonne partie de ceux qui sont attelés aux trains du
National-Canadien sont loués de la compagnie Pullmann.

Le trés hon. M. Meighen:

D. Il y a aussi ailleurs un montant plus élevé. Ou est-i1? On s’attendrait
4 ce que ce montant soit plus élevé que le votre et cependant il est plus petit.—
R. Est-ce & propos des wagons-lits?

D. Oui—R. Quoique nos frais & ce sujet soient plus élevés, nos recettes sont
aussi plus fortes. La compagnie Pullmann garde les recettes exclusives aux
wagons-lits qu’elle fait circuler sur les voies du National-Canadien. J’ignore
quelles sont les eonditions de l'accord entre les deux compagnies, mais je puis
vous dire que la réduction des frais d’exploitation se répercute sur les recettes.

D. Laissez-moi bien saisir le point. Votre chemin de fer posséde et exploite
ses propres wagons-lits—R. Oui.

D. Le National-Canadien loue des wagons-lits pour une bonne part. Je
ne vois pas en quoi le fait puisse influer sur les frais d’exploitation. Dans vos
frais vous devez tenir compte de la dépréeiation et le National-Canadien, de son
coté, doit compter le loyer dans les siens. Je me demande pourquoi le fait, par
votre compagnie, de posséder ses propres wagons-lits tendrait & porter plus
haut les frais d’exploitation.—R. Le Pacifique-Canadien exploite ses propres
wagons-lits. Les frais encourus pour les draps de lit et autres accessoires, les
salaires des préposés et le reste, se chiffrent & $2,000,000. Et toutes les recettes
qui proviennent de ces wagons, les recetes brutes des billets par exemple tout
cela vient s’ajouter au total des recettes. Le National-Canadien encourt quel-
ques frais au sujet des wagons de la compagnie Pullmann circulant sur ses
lignes, mais c’est cette derniére qui paie les salaires des préposés et qui fournit
les draps de lit et les autres accessoires. Une bonne part des frais d’exploitation
n’est donc pas imputable au National-Canadien. D’autre part, la compagnie
Pullmann garde une partie des receftes provenant des billets de wagon-lit. Je ne
connais pas les détails de ’accord entre les deux compagnies mais je sais qu'il
repose sur cette base.
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Le président (le trés hon. M. Graham):
D. C’est la compagnie Pullmann qui voit & l'entretien de ses wagons.—R.
Oui, elle voit & I'entretien et aux réparations.

M. Biggar:

D. A cette rubrique “Divers” en page 9 (g), la page que nous étudions
maintenant, il y a une série de montants vis-a-vis le mot “Voyageurs” qui donnent
comme résultat un estimé de $181,143 pour les réseaux fusionnés.

I’hon. M. Murpock: Ne g’agit-il pas du Northern Alberta and Toronto
Terminals?

Le TémoIn: Cet item “Divers—voyageurs” concerne exploitation des auto-
motrices.

M. Biggar:

D. Vous ignorez ce que je veux dire pour nous parler de la page 9 (1) alors
que celle-1a n’a rien de commun avec la page 9 (g).—R. Non, monsieur, mais
quand vous avez dit “Divers”. ..

D. Je faisais allusion & la rubrique “Divers” qui se trouve en page 9 (g) —
R. Excusez-moi, je croyais que vous vouliez parler de la rubrique “Divers” qu’on
voit sur la feuille maitresse.

D. Vous avez un total de $76,554,663 que vous reportez dans la cinquiéme
colonne de la feuille volante—R. Oui, monsieur. L’écart entre $76,554,663 et
$89,770,212 se chiffre & $13,215,549.

L’hon. M. Murdock:

D. Je me demande si je ne vais pas lasser la patience de tous en revenant
encore une fois sur ’élément humain en jeu. Prenons la premiére série des
chiffres concernant les mécaniciens et chauffeurs des trains de voyageurs. Le
total pour les deux réseaux exploités séparément se chiffre & $6,767,330. Pour
les mécaniciens et chauffeurs des trains de marchandises, ce montant est de
$12,403,576. Un peu plus bas nous avons, pour le personnel des trains de
voyageurs, $6,775,522 et pour le personnel des trains de marchandises, $14,008,289.
En consultant les frais prévus pour les deux réseaux exploités comme un seul,
nous voyons que les mécaniciens et chauffeurs des trains de voyageurs ne touche-
raient que $5,671,149 et les mécaniciens et chauffeurs des trains de marchandises,
$11,262,737; nous voyons aussi que le personnel des trains de voyageurs recevrait
$5,677,403 et le personnel des trains de marchandises, $12,723,055. C’est donc
une contribution de $4,620,373 que ces employés feraient aux économies projetées.
—R. Oui, votre calcul est juste.

D. Ce qui revient & dire que les employés des trains de voyageurs et de
marchandises contribueraient environ $5,000,000.—R. Ce n’est pas une contribu-
tion directe ni immédiate. Les chiffres exposés représentent les frais qui seraient
encourus une fois I'unification accomplie, ce qui pourrait prendre cinq ans. Cela
signifie qu’éventuellement les frais, quant & ces rubriques, deviendrait ceux que
montrent les relevés.

D. Il y a aussi beaucoup d’autres frais & propos desquels ’élément humain
est en jeu; mais les quatre item précités sont les plus en évidence—R. Le prési-
dent en a traité au long dans son exposé et je ne crois pas qu’on s’attende & ce
que j’en discute & mon tour.

Le tres hon. M. Meighen:

D. Pourquoi existe-t-il un tel écart entre les chiffres des deux réseaux &
propos des dommages-indemnités pour blessures aux personnes? Le dernier item
de la page 9 (1) indique $1,202,693 pour le National-Canadien et $443,510 pour
le Pacifique-Canadien. L’un de ces montants vaut trois fois 'autre.

[M. E. G. O’Brien.]
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L’hon. M. Parent:
D. Ces chiffres proviennent-ils des livres bleus?—R. Ce sont des chiffres
tirés du livre bleu annuel. Quant & la cause, il se peut qu’en cette année en
particulier. . .

L’hon. M. Calder:
D. Il peut s’étre produit une couple de déraillements sérieux.—R. Les dérail-
lements d'une nature sérieuse peuvent avoir changé la situation. Mais nous
parlons d’une année normale et nous avons pris les chiffres qui étaient publiés.

L’hon. M. McRae:
D. Je suppose que les deux réseaux sont sur le méme pied quant aux indem-
nités & payer.—R. Oui, la loi est la méme pour les deux et ils peuvent, tous deux,
étre tradurts devant les tribunaux.

L’hon. M. Murdock: r

D. Ce montant comprend-il les sommes que paie le Pacifique-Canadien en
vertu des lois des accidents du travail?—R. Oui, en autant que ces sommes sont
imputables au transport.

Le trés hon. M. MEIGHEN: A propos des blessures aux personnes, je suppose
que 90 p. 100 des cas se réglent sans 'intervention des tribunaux.

L’hon. M. Murpock: Presque tous, en vertu des réglements des lois des
accidents du travail.

Le trés hon. M. MerGHEN: Oui, ce serait méme au dela de 90 p. 100.

Le mémoin: J'ignore les détails de cela et je ne pourrais vous dire quel est
le pourcentage.

Le trés hon. M. MeicHEN: M. Flintoft le saurait exactement.

M. FuintorT: Je ne pourrais vous citer de pourcentage mais je dois dire
qu’en ce qui concerne les employés, toutes les indemnités que nous leur payons,
pratiquement, sont régies par les diverses lois des accidents du travail. Il arrive
de temps & autre que nous sommes poursuivis en vertu de la loi civile et qu’il
se rend des jugements pour plus,—beaucoup plus, d’habitude,—que ce & quoi
Pemployé aurait droit selon les lois des accidents du travail.

Le trés hon. M. MercHEN: Mais le chiffre dont nous parlons ne comprend
pas seulement les blessures aux employés. Ne comprend-il pas les blessures aux
autres personnes?

M. Frintorr: Ce chiffre comprend les dommages-intéréts payés aux voya-
geurs, mais il ne comprend pas les dommages-intéréts résultant d'un accident ou
une personne se serait fait tuer & un passage & niveau.

Le trés hon. M. MeigHEN: Comment cela? C’est toujours une personne.

M. FrintorT: Je me trompe, monsieur. Le chiffre en question comprend
tous les dommages-intéréts imputables au transport.

Le trés hon. M. Meighen:

D. Je suppose que le plus gros de ces dommages-intéréts va aux employés?

M. FrintorT: Ah! oui. Les réclamations pour blessures de la part des
employés constituaient, auparavant, une tres grande partie du travail du con-
tentieux. Maintenant, tous les cas se réglent devant la-Commission des accidents
du travail, et notre travail se trouve allégé d’autant.

Le trés hon. M. MeigueN: Et ce que vous devez payer en dommages-intéréts
?u}é lvic‘cimes d’un accident étrangéres a la compagnie représente un montant tres
aible.

M. FuintorT: Relativement, oui.
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M. Biggar:

D. Je crois, monsieur O’'Brien, que nous avons passé en revue tout ce que
contient la feuille volante de la piece numéro 62 qui correspond au tableau de
la page 450 du compte rendu.

L’hon. M. McRaEe: Monsieur le président, il y a un point qui ne me semble
pas clair. A la page 9 (1) se trouve un item “Exploitation en commun des voies
et des facilités”, et nous y voyons un débit et un crédit.

Le mémoin: C’est le colit total et non pas un débit et un crédit.

L’hon. M. McRAE: Mais on y mentionne un débit et un crédit.

L’hon. M. Murpock: Cela ne comprendrait-il pas cet item, auquel M. Fair-
weather faisait allusion, relatif aux arrangements avantageux conclus avec le
Great Northern en entrant a Vancouver et au loyer obtenu et d’autres item
semblables? G

Le TémoIN: Je ne vous avais pas compris, sénateur McRae. Le débit est
Pargent que nous payons aux autres compagnies pour l'usage des facilités com-
munes et le erédit est pour les facilités exploitées en commun alors que les autres
compagnies payent le Pacifique-Canadien ou les chemins de fer unifiés pour
I'usage de leurs voies.

L’hon. M. Mugrpock: Par exemple, le Delaware and Hudson et le Rutland
a destination de Montréal.

L’hon. M. McRae:

D. Ces chiffres ne changent en rien les totaux; on aurait pu les omettre?—
R. Oui, mais c’est afin que nos chiffres concordent aveec le montant des frais
publiés, Il y a d’autres choses incluses qui n’ont pas beaucoup de portée sur
la question.

M. Biggar:

D. Cela couvre tout ce qu’il y a sur la feuille volante, ce qui correspond
au tableau du bas de la page 450. Mais je vois qu’il y a une autre page, n° 10,
a laquelle nous n’avons pas encore référé.—R. Cela couvre l'item de l'exploita-
tion des lignes de navigation intérieure, ce qui représente presque exclusivement
le cofit d’exploitation des navires sur le lac Okanagan.

D. Vous obtenez une économie de $41,500. Pouvez-vous me dire ol, en peu
de mots?—R. Cela est le résultat d'une étude spéciale et représente en grande
partie le cofit des doubles services de passagers sur le lac Okanagan.

M. Bicaar: C’est tout ce que j’ai & demander & M. O’Brien.

L’hon. M. Robinson:

D. Pendant que M. O’Brien témoigne je désirerais lui poser une question
basée sur une lettre que j’ai recue. Dans son témoignage il parla de supprimer
la ligne qui traverse le Nouveau-Brunswick. J'ai recu la lettre suivante:

M. O’Brien, surintendant général adjoint du transport, chemin de fer
Pacifique-Canadien, a déclaré au cours de son témoignage devant le Comité
du Sénat que le trafic passant par la ligne du Transcontinental & destina-
tion de 'Ouest représente & peu prés un train par jour et que sa compagnie
pourrait utiliser la moitié de ce train, surtout pendant les mois d’hiver,
pour remplir leurs trains vers POuest en partance de Saint-Jean alors
que 'autre moitié pourrait passer paf le chemin de fer Intercolonial.

Si on lui demandait ce qui arriverait si le trafic vers 'est du Trans-
continental était traité de la méme facon, je me demande ce qu’il répon-
drait vu que ce trafic a atteint 368 wagons chargés et 166 wagons vides
en un seul jour, et dans une autre circonstance 345 wagons chargés et

[M. E. G. O’Brien.]
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39 wagons vides. Si les trains vers 'Ouest sont vides il est tout naturel
de supposer que circulant vers 'Est ils seraient entiérement chargés et
que la condition dont il parle serait beaucoup plus grave. En d’autres
mots, il aurait la moitié du nombre de wagons mentionnés ci-dessus a
faire circuler vers I'Est en plus de ses trains déja pleinement chargés, et,
supposant qu’un convoi soit composé de 33 wagons chargés et vides, pour
faire circuler le nombre de wagons en question il faudrait 8 trains addi-
tionnels dans une direction pour ce jour li, outre son propre trafic.
J’aimerais & avoir une explication—R. Pour une partie l'explication serait
dans le fait que les chiffres ont été pris en 1930. Comme la chose a été
expliquée lors de l'audition, le trafic a fait d’énormes progrés. On parle du
mouvement trés lourd de la houille. Il varie d’année en année. A certaines
années nous avons le mouvement du grain et en d’autres années ce trafic n’a
pas beaucoup d’importance. Pendant les mois d’hiver le trafic est léger. Au
meilleur de nos renseignements nous avons calculé que la circulation sur cette
ligne constituait une moyenne seulement. Le mouvement dont il est présente-
ment question est le mouvement le plus fort pendant une période de gros trafic.
En d’autres mots, ¢’est un maximum. Il vous faudrait obtenir les chiffres pour
toute 'année afin de pouvoir dire définitivement le degré auquel ce trafic serait
modifié.  Cette étude a eu pour base les meilleurs renseignements que nous
avons pu recueillir en 1932 sur les opérations de 1930. Vos conditions ont
grandement changé depuis.

D. C’est probablement 1& la réponse.

L’hon. M. McRaE: Monsieur le président, il me semble que le Comité serait
bien intéressé & entendre M. O’Brien expliquer par quelques exemples comment
la consolidation proposée pourra épargner & quelques-uns de ces points ré-
gionaux importants. Par exemple, prenons le cas de Vancouver. Je vois une
économie approximative de $52,000. Je serais bien curieux de savoir quel pro-
gramme la compagnie de M. O'Brien a en vue pour Vancouver, et sans doute,
plusieurs sénateurs venant d’endroits qu’ils connaissent aussi bien que je connais
Vancouver aimeraient bien & avoir les mémes renseignements. Cela du moins
nous donnerait l'occasion de comprendre quelles sont ces économies qui doivent
conduire aux résultats pratiques que nous connaissons tous.

Le trés hon. M. MEIGHEN: A quoi s’applique ces $52,000?

L’hon. M. McRaAE: Page 9 (d)-12. On voit une économie de $52,062 pour
Vancouver. L’économie en question n’est pas aussi forte que j’avais espéré.
Toutefois, je serais curieux de connaitre les arrangements qui pourraient assurer
cette économie.

L’hon. M. Hugessen: J'ai posé la méme question ce matin au sujet de
Montréal.

L’hon. M. McRar: Sans doute, le sénateur Haig est également intéressé
au sujet de Winnipeg.

L’hon. M. Haig: On parle d'une économie de quelque $280,000 & cet endroit.

Le Témoin: Je regrette de ne pas pouvoir vous donner les détails. Nous
avons demandé & un homme qui connaissait parfaitement la situation et qui,
dans le temps, demeurait sur les lieux, de faire une estimation. Aprés avoir
étudier les parcs et les tétes de lignes des deux chemins de fer il déclara que
selon son estimation il pourrait exploiter ces chemins comme une seule unité,
avec une téte de ligne unique, et faire une économie de $52,000.

L’hon. M. McRae:

D. Oui, je le croirais. Je suppose qu'il se proposait de fermer la téte de
ligne du Nord-Canadien, ce qui serait une déeision logique—~—R. J'ignore ex-
actement ce qu'il-se proposait de faire, mais ces choses changent d’année en
année. Il se peut qu’il elt cela & V'esprit dans le temps, ou quelque autre projet,
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quand il prépara son estimation. En d’autres mots, il risqua sa réputation
sur le fait—je veux dire qu'il nous assura de son mieux qu’il pourrait épargner
$52,000 sur lexploitation. : - :

D. Alors vous ne pourriez pas nous donner les détails relatifs & ces points
régionaux importants de la consolidation proposée?

Le trés hon. M, Meighen:
D. En tout premier lieu, monsieur O’Brien, ces $52,000 ne s_’appliquent-ils
pas exclusivement aux- services de gares?—R. Dans ce cas particulier, 9 (d),
toute cette liasse de feuilles traitent des services de gare.

L’hon. M. McRae:

D. Cela comprendrait les gares?—R. Oui et les hangars & marchandises.

D. Et les hommes des parcs?—R. Les hommes des parcs ne seraient pas
compris dans les services de gare. Le tranport, les services de pares, sont com-
pris dans la feuille 9 (e).

Le trés hon. M. Meighen:
D. Ce sont toutes des tétes de lignes?—R. Oui.

L’hon. M. Calder:

D. Sous la rubrique, services de gare, vous comprenez seulement les ser-
vices rendus dans la gare. De sorte que les économies seraient de tant seule-
ment, par station?—R. Ce que l'on doit entendre par services de gare nous
est expliqué dans les réglements de la Commission des Chemins de Fer. Je
vais vous donner tout ce qui est compris dans les services de gare. Le compte
embrasse re qui suit: Les agents, commis et aides; le salaire des agents, commis
et aides en charge ou engagés dans 'exploitation des gares, quais, jetées situées
sur la ligne de transport. Il couvre aussi les inspecteurs de douane et les em-
ployés dont le colit est compris dans le compte en question, tant pour le trafic
des voyageurs que celui des marchandises. Il couvre la main-d’ccuvre aux sta-
tions assignée & la manutention des marchandises, camionneurs, vérificateurs,
ainsi que la manutention des dépéches postales et des messageries. Aussi la
désinfection des gares, la surveillance des parcs et enclos & bestiaux et le pesage.
Puis ensuite, sous cette rubrique nous avons les fournitures de gares qui com-
prend le chauffage, I'éclairage et autres frais, ces “autres frais” étant pour
diverses fournitures de gare. Ces frais sont les mémes sur tous les chemins de
fer et nous avons suivi la méthode ordinaire parce que nous avions des chiffres
comparables sous ces diverses rubriques dans les données publiées.

L’hon. M. McRae:

D. Mais, monsieur O’Brien, vous ne ferez pas d’économies du coté de la
main-d’ceuvre & moins d’avoir l'unification. Par exemple, prenez le cas de
Vancouver qui est le plus en évidence sous ce rapport. Cela voudra dire
I'abandon des tétes de lignes du National-Canadien pour passer tout le trafic aux
tétes de lignes du Pacifique-Canadien. Je suis convaincu que cela s’applique &
Pendroit qui m’intéresse, mais je crois, monsieur le président, que c’est 14 une ques-
tion sur laquelle nous devrions avoir un rapport afin de faire voir quelle est la
base de ces économies. Si cela veut dire la désaffectation de la téte de ligne du
National-Canadien & Winnipeg, je crois que le Comité devrait en étre averti.
Le Comité devrait avoir devant lui ces renseignements et toutes les données de
méme nature.

M. FrinTorT: Puis-je intervenir avec la permission du Comité? Le séna-
teur McRae propose d’entrer dans des détails qui sont, comme ceux dont nous
avons déja parlé, de nature & causer des ennuis & la compagnie si on s’y arrétait.

[M. E. G. O'Brien.]
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Comme M. Pyne 'a dit: “J’aurais peur de retourner chez moi si je disais en
détail au sénateur Haig ce que je me propose de faire relativement & ces
nuestions.”,

I’hon. M. DanpuranDp: Ne serait-il pas dangereux pour vous de retourner
chez vous un de ces jours?

M. Funtorr: J'allais justement dire, bien que M. O'Brien ne soit pas obligé,
heureusement, dé retourner chez lui & Vancouver...

L’hon. M. McRaE: Moi, je dois y aller quand méme.

M. FriNTOFT: ...il pourrait avoir une mauvaise réception en revenant
chez lui 'l allait donner des détails de cette nature au sujet de Montréal. Avec
Papprobation du Comité, je voudrais bien ne pas communiquer ces détails.
Comme M. Jefferson I'a expliqué, ce matin, il y a de bonnes raisons de ne pas
communiquer des détails qui pourraient porter préjudice au Pacifique-Canadien
ou au National-Canadien si on demandait & 'un ou I'autre de les faire connaitre.

L’hon. M. Brack: N'est-ce pas un fait que ni le Pacifique-Canadien, ni le
National-Canadien ne peut décider seul des tétes de lignes ou des différentes
parties de la ligne qu'il faudra abandonner tant qu’il ne sera pas conclu d’arran-
gement entre eux pour les fins d’unification?

L’hon. M. CaLper: La chose ne pourrait pas se faire avant.

M. Frintorr: Cela sera laissé entiérement & la discrétion de la nouvelle
compagnie quand elle aura été organisée.

L’hon. M. CaLpEr: Je vois bien ce coté de la question ainsi que l'autre
coté. Votre Comité a pour but de cristalliser l'opinion publique sur cette im-
portante question. Je ne vois pas comment nous pourrons y réussir sans com-
muniquer les faits pour permettre au public d’en juger. Si je ne me trompe,
la question va donner lieu & une forte controverse et a de vives différences
d’opinion. Mais voici un état faisant voir des économies au montant de
$3,400,000 et le Comité ignore les détails tendant & démontrer comment on arrive
4 pratiquer ces économies sauf pour ce qui concerne le personnel. On ne lui a
pas donné non plus les renseignements relatifs au rajustement qui devra avoir
un effet sur cinq ou six ou peut-étre une douzaine de centres ferroviaires im-
portants. Je ne crois pas pouvoir avoir tous les faits essentiels si nous n’avons
pas ces renseignements. J’avoue que c’est difficile & donner mais il y aura bien
d’autres difficultés avant que cette question soit réglée.

L’hon. M. Murpock: Ne pouvons-nous pas nous épargner de linquiétude
en attendant que la compagnie ait gagné son point.

L’hon. M. MeicHEN: En d’autres mots, la seule maniere de faire des
économies c’est d’économiser.

L’hon. M. McRaAE: Je le comprends bien, mais non pas le public.

L’hon. M. Haig: Il n'y a qu’'une chose & noter au sujet de la piece. Le
sénateur McRae devra économiser $52,000 seulement. Je suppose qu'il vit dans
une petite localité. . .

L’hon. M. McRag: Et prospére.

L’hon. M. Haite: La petite ville d’olt je viens doit s’accommoder avec une
économie de $280,000.

L’hon. M. HucesseN: J’en ai deux fois autant.

L’hon. M. Haig: Votre district est plus grand. Proportionnellement & la
population, ma ville doit s’accommoder avec sept fois autant.

L’hon. M. McRage: Nous n’avons pas fait autant d’erreurs & Vancouver
que vous en avez faites & Winnipeg.

L’hon. M. Haia: Vous n’en avez pas eu la chance. Je crois que votre homme
devrait s’enquérir davantage au sujet de ces $52,000.

L’hon. M. McRAE: Je suis satisfait.
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L’hon. M. Hare: S'il examinait davantage la situation & Winnipeg il pour-
rait sérieusement songer i réduire ce chiffre de $280,000. Si vous abandonnez la
ligne du Transcontinental. .

L’hon. M. CALDER: Ce sera la guerre.

L’hon. M. Hare: Alors le train transcontinental ne pourra entrer &4 Winnipeg
autrement que par la gare du Pacifique-Canadien. Il faut considérer 1'effet de
I'abandon de ces lignes. 3

Le Témoin: Les croisements sont fréquents tant & lest qu’a l'ouest de
Winnipeg.

L’hon. M. Murpoock: L’ancien Nord-Canadien marche encore.

L’hon. M. Hare: Il ne va pas bien loin.

D. Votre idée était d’abandonner la ligne de cet endroit & Winnipeg?—
R. Oui.

D. Alors le Transcontinental va entrer de cette facon (montrant sur la
carte). Cela vous ameéne & la gare du Pacifique-Canadien. Est-ce bien cela?—
Oui, sauf l'endroit du croisement des lignes.

D. Mais vous avez abandonné la ligne.

L’hon. M. Carper: Construisez une accourcie pour atteindre l’autre station.

L’hon. M. Haie: Vous aurez beaucoup de construction & faire si vous gardez
N.-C. et abandonnez le P.-C.

L’hon. M. Murpock: Il y a le raccordement & Transcona. Il y a une voie la.
L’hon. M. Haig: Non, il n'y en a pas.

L’hon. M. Horsey: Vous expliduez fort bien et clairement pour le public
tout ce qul tombe aux économies en tant que labandon de certaines lignes est
concerné puis vous vous arrétez.

M. FrintorT: Nous n’avons pas imposé cette ligne de conduite. Les rensei-
gnements concernant labandon de certaines lignes ont été fournis en toute
confiance & la Commission Duff avec l'entente bien définie qu’ils ne seraient
pas livrés au public. Malheureusement, cependant,—non, je ne devrais pas dire
malheureusement, parce que je ne puis pas dire que le Comité aurait pu agir
d'une fagon malheuleuse —mais je puis dire que nous étions opposés a rendre
ces renseignements putha parce que cela pourrait porter préjudice aux deux
chemins de fer. Cependant, le Comité en a décidé autrement et malgré le fait
que ces détails ont été fournis confidentiellement & la Commission Duff et ne
, faisaient pas partie d’aucune documentation publique nous avons communiqué
ces détails au Comité parce qu’il nous les avait demandés. Nous avons déja
souffert de répercussions malheureuses du fait que ces renseignements sont deve-
nus matieére publique et cela confirme notre opinion qu’il est lmprudent d’en agir
ainsi vu que cela peut porter et porte sans doute préjudice & la compagnie qui
révele ces détails au cours de ses affaires de tous les jours. Le National-
Canadien a pris en maintes circonstances la méme attitude.

L’hon. M. Horsey: Je me demandais pourquoi vous faisiez cette différence.

M. FrintorT: Ce fut sur les instances pressantes du Comité au sujet de ces
5,000 milles, bien que nous estimions réellement que ces détails ne devaient pas
étre communiqués au public.

L’hon. M. Robinson:

D. Les économies a réaliser & Winnipeg dépendent, je suppose, de ’'abandon
de plusieurs milles de voie ainsi que d’une station—R. Je ne saurais vous
donner les détails sur ce point. Il s’agit d’une étude qui a été faite & Winnipeg.

[M. E. G. O’Brien.]
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L’hon, M. McRag: Je n'ai rien d’autre & dire que ces économies, qui ont
lair d’avoir été soigneusement calculées, perdent beaucoup de leur valeur sans
un plan & 'appui pour faire voir comment elles peuvent étre réalisées; en d’au-
tres mots, sans plus de preuves a l'appui. Clest le point que je désire signaler.

Le presipENT (’hon. M. Beaubien): Le tout ne se résume-t-il pas a ceci,
sénateur? M. O'Brien a donné la preuve de certains item et il 'a donnée en
détails. Vous désirez qu'il aille encore plus loin et dise §'il n'y a pas d’autres
économies & faire, peut-étre d’'un chiffre imposant et dont il ne connait absolu-
ment rien du tout. Assurément, vous ne pouvez pas exiger cela du témoin,

L’hon. M. McRag: Je puis m’exprimer d'une autre maniére. Pour ce qui
concerne Vancouver dont la situation m’est bien connue je suis persuadé que
cette économie de $52,000 peut se réaliser facilement; mais je suis tout a fait
dans les ténébres au sujet de tous les autres endroits au Canada que je ne
connais pas si bien.

L’hon. M. Cawper: Moi, j'envisage la situation & un autre point de vue.
Si nous étions tous certains que l'unification deviendrait un fait accompli il n'y
aurait aucune difficulté & révéler ces choses; mais si I'une ou ’autre compagnie
allait dans le moment, ne sachant pas ce qui doit survenir, indiquer ce qu’elle
ferait dans la cité de Montréal, Québee, Moncton, Winnipeg ou a tout autre
endroit, cela souléverait une certaine hostilité contre la compagnie qui oserait
donner ces renseignements & 1'heure présente et l'impression ainsi créée durerait
longtemps. Et quand nous en aurons fini avee le Comité peut-étre nous n’en-
tendrons plus jamais parler d’unification.

Si j’ai bien compris M. Flintoft, il est d’avis que si aprés tout l'unification
doit un jour étre effectuée, elle devra étre faite par les représentants des deux
compagnies et tout ce qui sera fait sera le fruit des efforts combinés des deux
compagnies. Par conséquent, bien que j’admette que nous aurions une meilleure
idée ‘de ce qui devra arriver a la suite de la révélation des renseignements
demandés,—je crois que nous nous rendons tous compte que des économies
seront effectuées si 'unification a lieu et s’il n’y a plus qu’une seule téte de ligne
en commun au lieu de deux,—mais le point en jeu est de savoir si la compagnie
doit dans le moment révéler quelle téte de ligne sera utilisée.

M. FrintorT: Nous ne pouvons pas le dire.

L’hon. M. CaLper: Vous ne le pouvez pas. Vous n’avez aucune autorité
d’en décider. Cela sert seulement de base pour faire une estimation qui demeure
simplement une estimation. Si l'unification a lieu la chose sera décidée par les
administrateurs représentant les deux réseaux. Par conséquent, nous ne faisons
aueun progres. :

I’hon. M. RoBinson: Ces hommes devront parcourir le pays dans des
voitures blindées.

Le preEsmENT (1’hon.. M, Beaubien): Devons-nous procéder?

I’hon. M. Carper: Il y a une chose seulement que je désire signaler, si je
le puis, avec 'aide de M. O’Brien. Prenez la feuille volante, comme on 'appelle.
Tous les item y sont: surintendance, expédition des trains, et le reste. Ceci est
Iéconomie estimée sur les lignes de transport basée sur le trafic de I'année 1930.
Le total de I’économie prévue sur les deux réseaux pour tous les item relatifs au
transport atteint $23,994,376, soit $24,000,000 en chiffres ronds, ce qui est bien

au-dessus de trois fois le montant des économies a réaliser par ’abandon de
5,000 milles.

L’hon. M. Murnock: Et les employés de trains, de locomotives et de gares
vont contribuer individuellement $20,630,000 de ces économies, d’aprés ces
chiffres.

Le prEsENT (I’hon. M. Beaubien): Non, non.

L’hon. M. Murbock: Les employés de trains, de pares et de gares vont
contribuer $20,630,000 de ces économies.
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L’hon. M. Hatc: A quoi bhon dire ces choses quand le Comité a la déclaration
de'sir Edward Beatty qui veut que le personnel soit protégé du commencement &
la fin. Siun mécanicien de la division de Winnipeg vient & mourir ou & se retirer
il ne sera pas remplacé. Il faudra sept ans pour en arriver la; mais dans les
ateliers il faudra moins de temps.

L’hon. M. Murpock: Vous croyez ce que vous dites, ¢c’est mon avis; mais
vous étes tout a fait dans l'erreur.

I’hon. M. Hatc: Je ne le suis pas. Clest facile a dire. Personne qui posséde
ses facultés oserait proposer de destituer ces hommes et ici personne n’y songe.
Ni sir Edward Beatty ni aucun de ses témoins en ont parlé et ¢’est futile de dire
que les économies seront effectuées en renvoyant les mécaniciens et qu'ils sont
destitués pour cette fin. On nous a dit qu'il faudra de cing & sept ans pour obtenir
ce changement soit par déces, démission ou mise a la retraite.

L’hon. M. Murpock: Voila un beau discours, mais vous ne traitez pas du
probléme actuel. Nous avons tout le temps parlé ici d’'un chemin de fer unifié,
exploité comme unité distincte, et on nous a donné ces chiffres. On nous dit que
nous pourrions économiser $3,470,950 avec la fusion des services de gares; que la
combinaison des deux chemins de fer assurera une autre économie de $3,944,466
dans les services de parcs et de $13,215,549 dans les services de trains. Mainte-
nant, n’allez pas me raconter & cette heure de vos histoires fantaisistes au sujet des
patrons, qui recherchent le dollar tout-puissant. . .

Le priésmeNT (I’hon. M. Beaubien) : Voulez-vous bien vous asseoir?

L’hon. M. Murpock: ...protégeant les droits des employés qui vont perdre
leur emploi. J’ai trop d’expérience pour accepter une telle déclaration et je me
soucie fort peu de ceux qui en sont responsables.

Le préEsENT (I’hon. M. Beaubien) : Maintenant. . .

L’hon. M. DANDURAND: J’attire lattention du Comité sur le fait que mon
honorable ami était excité lorsqu’il prit la parole.

Quelques hon. sENATEURS: Oh! oh!

L’hon. M. Parent:

D. Je désire vous poser quelques questions, monsieur O’Brien. Avez-vous
entendu le témoignage de M. Fairweather?—R. Je ne l’ai pas entendu, mais je
crois 'avoir lu. Mais je n’en suis pas bien certain.

D. Vous rappelez-vous qu’il a dit que le Pacifique-Canadien avait recom-
mandé 'abandon de la ligne, disons d’Amos & Edmunston?—R. Je ne saurais me
rappeler.

D. Ou d’un endroit appelé Diamond, qui est prés de la cité de Québec, &
Edmunston?—R. Je le regrette, je ne puis rien vous dire de définitif au sujet de
Pabandon des voies. Ce qu’on m’a présenté était tout préparé d’avance.

D. Je vous ai demandé si vous aviez lu le témoignage de M. Fairweather.
Je ne veux pas défigurer ce que M. Fairweather peut avoir dit, mais si je 1’ai bien
compris, il a déclaré que le Pacifique-Canadien avait recommandé, soit dans un
document privé ou autrement, soit peut-étre & la Commission Duff, d’abandonner
la ligne allant d’un endroit prés de la cité de Québee jusqu’a Edmunston.—R. Je
n’ai pas entendu le témoignage de M. Fairweather et je ne me rappelle pas avoir
lu cela. Par conséquent, je ne puis pas faire de commentaires sur ce point.

D. De fait, le Pacifique-Canadien a-t-il fait une recommandation de ce
genre?—R. Je l'ignore.

L’hon. M. Horsgy: C’est marqué sur la carte comme ligne qui doit dispa-
raitre.

[M. E. G. O’Brien.]
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L’hon. M. Parent:

D. Qui a recommandé que cette ligne marquée en noir soit abandonnée?—
R. Je ne saurais vous donner le moindre renseignement & ce sujet, vue que je
n’étais pas ici quand cela a été fait.

D. Connaissez-vous quelqu’un qui aurait fait cette recommandation?—R.
Non.

D. Qui pourrait répondre & cette question?—R. Je ne suis pas en état de le
dire.

L‘hon. M. Carper: La réponse existe déja, je crois. Cette ligne est comprise
dans la liste des abandons fournie par le Pacifique-Canadien.

L’hon. M. Parext: Clest justement la question que j’ai posée et je ne puis
pas avoir de réponse.

Le présENT (I’hon. M. Beaubien) : Trés bien, monsieur O’Brien.

L’hon. M. DaNDURAND: Je signale & l'attention de mon honorable ami la
Piéce n° 50 qui contient les détails des abandons de lignes tels que récapitulés
dans le document “A” de la Piéce n° 49 du Pacifique-Canadien, étude des écono-
mies possibles sous un régime d’unification. Il y trouvera toute la liste.

M. Bicear: Merci, monsieur O’Brien.

M. BiceAr: Je vais appeler M. Liddy. Pendant que M. Liddy se prépare
je dois attirer 'attentien du Comité sur un oubli de ma part. Je n’ai pas mis de
numéro aux détails que M. MecNeillie nous a donnés hier. Ce document aurait
réellement dit étre marqué avec les pieces apres la Piéce n° 56, mais nous avons
procédé jusqu’a la Piéce n° 62, de sorte que je devrai demander de faire marquer
ces détails comme Piéce n° 63.

L’hon. M. Brack: De quel groupe de documents parlez-vous?

M. Bicear: Des documents relatifs & la réduction du nombre de train-milles
(voyageurs).

L’hon. M. Brack: Avez-vous eu une liste séparée des détails?

M. Bicear: Non, simplement des calculs.

(S. J. W. Lippy comparalt comme témoin.)

M. Biggar:

D. Monsieur Liddy, vous étes présentement ’adjoint du contréleur du chemin
de fer Pacifique-Canadien?—R. C’est exact.

D. Depuis combien de temps occupez-vous cette position?—R. Trois ans.

D. Et avant cela, avez-vous été longtemps au service de la compagnie?—
R. J’ai une expérience de 24 ans en chemin de fer. Avant d’occuper ma présente
position, j’ai été pendant huit ans statisticien général de la compagnie.

D. Et par conséquent, vous avez & vous occuper en général des résultats
de l'exploitation de ce chemin de fer?—R. Oui.

D. Au point de vue des chiffres?—R. Oui.

D. Vous avez déposé un document semblable & celui que d’autres témoins
ont, présenté?—R. Oui, j’ai sept pieces que je désirerais déposer.

D. Ne ferions-nous pas mieux de les marquer sous un seul numéro?—
R. Je préférerais les voir marquées séparément afin que je puisse y référer.

D. Voudrez-vous dire au Comité, avant de continuer, quelle question vous
allez aborder en premier lieu? Si je comprends bien, vous voulez discuter les
dépenses générales dans I'état tabulaire au bas de la page 451 du compte rendu?
—R. Clest bien cela.

D. Clest le premier point que vous allez discuter? C’est bien le sujet?—
R. Dépenses générales; c’est la premiére piéce.
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D. Et c’est le dernier item, je crois, que nous avons & considérer du total
de $64,268,000, qui fait partie de I'item dans la récapitulation générale paraissant
a la page 442 du compte rendu?—R. C’est une partie de l'item n° 2, page 442,
se lisant “Frais d’exploitation ferroviaire, $64,268.000.” A la page 451 du
dossier, au bas...

D. Clest I'état tabulaire?>—R. Oui, mais vous avez référé & la page 442.

D. Mais j’avais 'impression que cet état tabulaire de la page 451 est un
des item qui font partie de l'item n° 2 de la page 442—R. Vous avez raison.
J’aimerais maintenant déposer 1’état tabulaire figurant au bas de la page 451 et
la feuille suivante dont on a fait la distribution. Ces pages sont marquées
document H, page 12, et document H, page 12 (a). Je désirerais déposer ces
deux documents comme une seule piece. Pourrais-je avoir un numéro?

D. Oui. Y a-t-il quelque différence entre la premiére feuille que vous
venez justement de déposer, document H, page 12, et 1'état tabulaire au bas de
la page 4517—R. Ils sont identiques.

D. Nous n’avons donc pas besoin de faire imprimer de nouveau cet état
tabulaire qui a été déja déposé. Vous m’avez dit que le document H, page 12,
était exactement le méme que ’état tabulaire de la page 451, du bas de la page?
—R. C’est bien cela.

L’hon. M. McRAEe: Pour des fins de commodité, ne serait-il pas mieux de le
faire imprimer de nouveau?

M. Bicear: Alors, la Piéce 64 comprendra seulement la feuille marquée
document H, page 12 (a) ?—R. Pour la commodité des membres du Comité j’ai
fait distribuer la feuille-clef. . .

D. Vous m’avez dit deux fois que la feuille-clef est une reproduction de
Pétat tabulaire de la page 451.—R. Cela me va absolument. Tout ce que je
désire déposer ce sont les détails de la feuille-clef. Je préfere les déposer tous
ensemble.

D. Je croyais que vous vouliez ces deux pages seulement, dont l'une est
déja imprimée et mentionnée comme cette piece-ci?—R. Je désire avoir un
numéro séparé pour chacune des sept documents que je veux déposer.

D. Voulez-vous les traiter & mesure que nous y arriverons?—R. Je préfé-
rerais les déposer tous maintenant.

Détail des dépenses d’exploitation ferroviaire, Frais généraux,—basé
sur Pannée 1930, document “H”, page 12 (a), déposé et marqué Piéce
n° 64.
I’hon. M. Parext: Monsieur Biggar, si nous faisions imprimer les deux
feuilles au dossier, nous n’aurions pas besoin de parcourir tous ces documents
pour retrouver ces chiffres particuliers. Les deux pages ne sont pas longues.

Le prESIDENT (I’hon. M. Beaubien): Mais nous avons pris ’habitude de ne
pas faire imprimer de nouveau les autres documents,

M. Biggar:

D. Et que sera la piéce n° 65?—R. La feuille marquée page 13 (a).
D. Que contient la page 13?—R. Cette page représente la feuille clef-
qui parait & la page 452 du dossier, au haut de la page.
Détail des dépenses d’exploitation ferroviaire, service de wagons-
buffets et wagons-restaurants,—basé sur l'année 1930, documents “H”,
page 13 (a), déposé et marqué Piéce n° 65.
D. Et que cera la Piéce n° 66?2—R. Elle a pour titre “Recettes diverses’.
Sur le coté droit de la feuille vos verrez “Réeapitulation, item n° 3.”
Le total de cette page est conforme au total de la page 442 du compte rendu..

D. Nous pouvons considérer ces documents & mesure que nous y arrivons,
en tant que leur substance est concernée?—R. Oui.

[M. 8. J. W. Liddy.]
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Recettes diverses Récapitulation, item n° 3, document déposé et
marqué Piéce n°® 66.
D. Et la Piece n° 67?—R. La feuille marquée, “Récapitulation, item n° 7.”

Recettes diverses— Colonisation, developpement et assurance, Réca-
pitulation, item n°® 7, document depose et marqué Piéce n° 67.

D. Et la Piéce n° 68?—R. Les feuilles marquées “Récapitulation, item
n° 8 (a), item n° 8 (b) et item n° 8 (c).”
: Trois feuilles: Intérét sur les stocks et les matériaux de voie suppri-
més, Réeapitulation, item n° 8 (a); valeur de récupération des matériaux
provenant de gares ou de voies abandonnees, réeapitulation, item n° 8
(b) ; et matériaux et fournitures,—basé sur 1930, récapitulation, item n° 8
(c); document déposé et marqué Piece n° 68.

D. Qu'avez-vous & dire au sujet de cette feuille marquée “Récapitulation,
item n° 8 (a)”? Cela est-il déja au dossier?—R. Le total seulement.

D. Ensuite vous avez une feuille marquée “Récapitulation, item n° 9”?
Est-ce la Piéce n° 69?7—R. Oui.

Intérét sur la réduction des placements en matériel, Récapitulation,
item n° 9, document déposé et marqué Piece n° 69.

D. Et ensuite le dernier, “Economies estimées irréalisables sans abandon de
voies”? Clest la Piece n°® 70?—R. Oui.

Economies estimées irréalisables sans abandon de voies. Document
déposé et marqué Piece n° 70.

D. Voulez-vous nous dire briévement ce que comportent ces frais généraux
ou avez-vous quelque chose & ajouter a la description qui se trouve a la colonne
| de gauche de la récapitulation, page 451?—R. On entend par frais généraux nos
.% dépenses administratives imputées au chemin de fer dans son ensemble. Cela
' comprend les départements suivants: comptabilité, finances, contentieux, immeu-
: bles, taxes et réclamations. Le principe de la Piéce n°® 64 vous est bien connu
! vu que les comptes primaires de surveillance sous la rubrique entretien des
i voies et construction, entretien du matériel et transport vous ont été présentés
i sous une forme identique. Les frais généraux du Pacifique-Canadien en 1930
ont été portés a certains comptes primaires énumérés dans la Piéce n°® 64 et ils
) furent déterminés en proportion de 'augmentation de parcours du Pacifique-
d Canadien au régime d’'unification, et il fut déduit 20 p. 100 des chiffres ainsi
obtenus.

Je n’ai qu'une remarque a faire au sujet du résultat de ces calculs. Quand
‘ vous avez deux présidents, deux secrétaires, deux trésoriers, deux vice-présidents
* de toutes descriptions et deux bureaux de comptabilité. avec tous les vérificateurs,
le facteur produit par cette méthode de calcul n’exagére certainement pas, & mon
avis, le montant des économies possibles dans un item de frais généraux. Les
i témoins précédents ont traité la question des item de surveillance paraissant
| dans les divers comptes primaires, mais sur une base comme la présente il
semble raisonnable, et tout le monde le verra clairement, je crois, que la conso-
lidation du personnel de deux quartiers généraux offre de plus grandes possibilités
que dans le cas de la consolidation d’endroits éloignés ou il faut tenir compte
| d’un plus long parcours, et le reste. Nous pourrions citer de nombreux exemples
L de chevauchement. Les deux compagnies se présentent fréquemment devant la
} Commission des chemins de fer; les hauts fonctionnaires des deux réseaux sont
membres des diverses associations de chemins de fer tant au Canada qu’aux
Etats-Unis; les deux réseaux ont chacun un departement pour étudier les ques-
tions de la main-d’ceuvre; ils tiennent presque les mémes livres de comptes et de
statistiques.

T Le deuxiéme item sur cette page est celui des salaires et des dépenses des

commis et aides.
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D. Vous traitez réellement des trois premieres lignes dans vos explications
parce que vous avez justement 1& un crédit?

L’hon. M. Robinson:

D. Avant de laisser le premier item, en reportant les salaires et les dépenses
vous avez au P.-C. beaucoup de salaires que vous divisez, je suppose, entre le
chemin de fer et les autres services?—R. Oui. Nous distribuons nos comptes
entre nos entreprises ferroviaires et nos autres entreprises.

D. Quelles sont ces autres entreprises?—R. Les services de navigation
océanique, les hotels, et le reste.

D. Suivez-vous le méme principe de division tous les ans?—R. Je le crois.
Si les conditions changent radicalement notre distribution sera modifiée. Je ne
me rappelle aucun changement de date récente.

D. C’est une peu difficile d’arriver & vos frais. C’est simplement une ques-
tion de division arbitraire. Ces surintendants ne sont pas tous des surintendants
de chemin de fer, du moins les hauts fonctionnaires généraux et les employés
ne sont pas purement des employés de chemin de fer?—R. Le réseau du P.-C.
est joliment vaste et la compagnie conduit bien des entreprises. Nous cherchons
& vous donner les chiffres des entreprises ferroviaires et ceux des autres entre-
prises,—ce qui constitue une comptabilité convenable. Le calcul ne signifie pas
autre chose.

M. Biggar:

D. Est-ce les $111,000 que vous avez déduits ici?—R. Oui; parce que I'uni-
fication ne donnerait pas loccasion de faire des économies dans la surveillance
des services océaniques, par exemple, et nous n’avons pas inscrit d’économies.
S1 nous avions appliqué ce facteur pour réduire ces dépenses en hauts fonction-
naires du Pacifique-Canadien, nous serions parvenus & un chiffre d’économies
plus considérable qu’il ne convenait d’appliquer au chemin de fer lui-méme,.

L’hon. M. Brack: Je présume que la question du sénateur Robinson est
inspirée par la grande différence dans les chiffres des deux premiéres colonnes
aux deux premiéres lignes, salaires et dépenses des hauts fonctionnaires géné-
raux. Ces chiffres sont, pour une compagnie, de $517,000 et $1,103,000 pour
Pautre; et les salaires et dépenses des commis et aides représentent en chiffres
ronds $2,000,000 pour une compagnie et $4,000,000 pour 'autre. Reste & savoir
si ces deux item pour le P.-C. et le N.-C. comprennent exactement les mémes
¢éléments. Le National-Canadien exige-t-il $1,103,000 pour une différente classe
ou un différent pourcentage de service pour lequel le P.-C. paye $517,000? Je
voudrais bien le savoir.

L’hon. M. Calder:

D. Ces chiffres viennent-ils encore des livres bleus?—R. Oui, ce sont les
chiffres publiés dans le livre bleu du Bureau de la statistique.

D. Conformément aux instructions données aux compagnies de chemins de
fer?—R. Je suppose que les deux compagnies de chemin de fer suivent ces
instructions.

D. De qui viennent-elles?—R. Il existe une classification des comptes.

D. Ces instructions émanent-elles de la Commission des chemins de fer?—
R. Je ne suis pas trop certain par quelle autorité elles ont été données.

D. Que dit-on & lextérieur du livre?—R. C’est un livre de la I1.C.C. L’ori-
gine de cette classification se perd dans le passé mais je crois qu’elle vient de la
Commission des chemins de fer.

D. Dans tous les cas, les deux chemins de fer s’y conforment?—R. Oui; &
moins d’une différente interprétation de langage les deux compagnies suivent la
méme procédure. Je ne puis vous dire si deux comptables assis & la méme table

feraient exactement la méme distribution.
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L’hon. M. Parent:

D. La Commission des chemins de fer exige que vous déposiez des rapports
et on me dit que les deux compagnies déposent la méme sorte de rapports, don-
nant la méme sorte de renseignements au public et que I'on trouve plus tard ces
renseignements dans le livre bleu. Et vos chiffres ont été pris dans le livre
blew en question?—R. C’est exact.

L’hon. M. Hugessen:

D. Avant de passer & un autre item, monsieur Liddy, je me demande si ces
chiffres de la premiére colonne pour 'année 1930, relatifs aux salaires et dépenses
des hauts fonctionnaires généraux et les économies & réaliser par l'unification,
ont aucun rapport avec la présente situation; parce que pour ce qui concerne
le National-Canadien, par exemple, ses chiffres pour 1930 étaient de $1,103,000
tandis que pour I'année 1937 ces chiffres sont descendus & $400,000. De méme
" pour le deuxiéme item, salaires et dépenses des commis et aides, en 1930 ses
chiffres étaient de $4,000,000 tandis qu’en 1937 ils sont de $3,039,000. Ce sont
exactement les mémes item que ceux qui paraissent dans les rapports du
National-Canadien qui, je suppose, sont préparés pour étre publiés dans le livre
bleu.

L’hon. M. Carper: Quels sont les chiffres du Pacifique-Canadien pour 1930
et 1937?

L’hon. M. Hucessen: Le Pacifique-Canadien ne donne pas les détails de ces
item. Il donne seulement huit item des frais d’exploitation tandis que le
National-Canadien donne les détails de chaque item dans son rapport annuel.
Les item du rapport annuel du National-Canadien sont presque exactement les
mémes que ceux que nous avons examinés toute la journée aujourd’hui et hier,—
les divers item de frais de toutes sortes.

L’hon. M. Carper: La seule chose & faire, me semble-t-il, c’est d’avoir le
livre bleu de 1937, s'il a été publié. Ce sont les chiffres de ce livre que nous
devrions prendre. Nous ne savons pas ce qu’ils introduisent dans ce rapport
annuel ni si le terrain couvert est le méme que celui qui a été couvert par l'autre.

L’hon. M. HucesseNn: Ils sont exactement les mémes, item par item, comme
ce document H, qui a la méme rubrique que sous 'item H du National-Canadien.
Evidemment, c’est un systéme général imposé aux chemins de fer pour les fins
de comptabilité.

Le trés hon. M. MeigHEN: En quelle année?

L’hon. M. Harg: 1937.

Le trés hon. M. MercHEN: Sont-ils dans le rapport récemment publié?

L'hon. M. HucesseN: Il est sorti depuis un mois.

L’hon. M. Parent: Ces chiffres sont ceux de 1930.

L’hon. M. Brack: Ce rapport fait voir qu’il y eut une réduction importante
entre 1930 et 1937 relativement aux salaires et dépenses des hauts fonctionnaires
généraux. Il ne fait pas voir une aussi grande réduction du coté des salaires et
dépenses des commis et aides.

L’hon. M. RoBinson: Environ 25 p. 100.

Le témoin: Pour lannée 1930 les chiffres du Pacifique-Canadien pour
salaires et dépenses des hauts fonctionnaires généraux étaient de $587,000. Ces
chiffres atteignirent en 1934 un bas de $419,000. Il y eut augmentation depuis
1934 et maintenant en 1937, nous en sommes & $428 000. Les chiffres correspon-
dants pour le National-Canadien en 1930 étaient de $1,104,000. Ces chiffres
atteignirent en 1936 un bas de $381,000 pour augmenter légérement en 1937 A
$400,000. Dans cette chute de $1,000,000 & $400,000 je note qu’il y eut une
baisse trés marquée en 1933. Pour 1932 les chiffres étaient de $806,000 et pour
1933 de $451,000,—soit une baisse de 50 p. 100 en une seule année,
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Le trés hon. M. MeicHEN: Vous avez dii avoir un bon président dans ce
temps-1a.

L’hon. M. Brack: Dans tous les cas, cela veut dire que présentement toutes
dépenses sont, surveillées de tres pres.

L’hon. M. McRae:
D. Cela ne veut-il pas dire que les dépenses du National-Canadien pour
I’année derniére ont été presque les mémes que pour le Pacifique-Canadien?—
R. Oui; soit $428,000 comparativement & $400,000 pour ce seul item.

L’hon. M. Haig:

D. A mon avis, tous ces chiffres prouvent que votre estimation des frais est
absolument exacte.—R. Ces chiffres sont les chiffres officiels.

D. Ou ils sont trop élevés; 'un ou l'autre. C’est tout ce que cela prouve. .
Les deux montants sont de $428,000 et $404,000 respectivement. Vous avez une
somme globale de $975,000 pour toute l'affaire. Apparemment, vos chiffres sont
trop élevés pour ce qu’il y a & obtenir—R. Le comité qui a préparé cette
estimation ne s’est pas forcé. . .

D. Pour réduire?—R. Pour déterminer le montant des économies.

Le président (’hon. M. Beaubien):

D. Il a été trés modéré concernant le montant des économies & réaliser?—
R. Telle est mon impression.

M. Biggar:

D. Ceci couvre le premier item. Vous n’avez rien de plus & ajouter sur ce
point,—salaires et dépenses des hauts fonctionnaires généraux,—et vous passez
a l'item suivant.

L’hon. M. Robinson:

D. Une économie de $677,000 sur $800,000 serait plutdt considérable, n’est-ce
pas?
Le trés hon. M. MercHEN: Il doit y exister une explication spéciale.

M. Biggar:

D. Oui?—R. L’item suivant, salaires et dépenses des commis et aides. ..

D. Oui?—R. Sous bien des rapports, la consolidation du personnel de deux
bureaux permet de réaliser des économies d’une nature paralléle & celles qui sont
possibles dans les positions exécutives. Chaque bureau aurait son commis en
chef, un secrétaire, un commis préposé au courrier, et les divers emplois spécia-
lisés dépendant de la nature du travail a faire. C’est un fait que plus de commis
individuellement seraient nécessaires pour conduire un bureau ot il doit se faire
un plus fort volume de travail, mais on pourrait opérer une réduction sensible
du personnel par de plus grandes chances de spécialisation du travail et par
I’élimination des positions dont les devoirs ne sont purement qu'une répétition
des devoirs d’autres positions. Puis ensuite le travail de bureau que comporte
le réglement des comptes entre les deux chemins de fer tant en ce qui concerne
la recette que la dépense représente des frais considérables qui n’existeraient pas
avec une caisse commune. Il y a aussi de plusieurs facons chevauchement dans
le travail des deux chemins de fer quand. il s’agit de leurs divers réglements
avec les autres chemins de fer.

Prenez la comptabilité pour le service de trains en commun. Notre compta-
ble de wagons tient compte des activités du wagon & chaque mouvement qu’il
fait; notre vérificateur des recettes du service-voyageurs inserit la recette accrue;
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le vérificateur des déboursés examine les pieces justificatives. Et 'autre chemin
de fer tient des comptes identiques afin de nous surveiller I'un l'autre. Voila
justement une sorte d’économie qui n’est possible qu’avec l'unification.
Maintenant, les réductions qui ont eu lieu relativement aux dépenses in toto
sont des économies d’un caractére presque entierement différent de celles exami-
nées sous le chapitre de l'unification. Il n’y a pas eu de consolidation du
Pacifique-Canadien avec le National-Canadien. Nous n’avons pas touché & ce
genre d'économies. Tout ce qui a été fait a été de dire que si en 1930 nous
avons dépensé $100 pour une certaine catégorie de travail et avons dépensé en
1937 $80, les possibilités d’économie avec la consolidation ne représentent que
80 p. 100. Cela est vrai. Peut-étre puis-je héter les choses en disant que vous
avez une question & me poser, savoir: Quelle est la situation pour l'avenir?

L’hon. M. Horsey:

D. Ici vous prétendez que sous une administration unifiée vous pouvez
faire ceci & $700,000 meilleur marché que le National-Canadien ne saurait le
faire & lui seul; que les salaires et dépenses sous une administration unifiée
seraient réduits de $700,000. . .

Le trés hon. M. MeGHEN: Apres 1930 la compagnie a réduit ce $1,000,000
elle-méme.

L’hon. M. Horsey: Je prends les chiffres comme ils viennent.

Le trés hon. M. MuiGHEN: Le sénateur Hugessen a soulevé ce point.

Le Témoin: C’est bien difficile de dire ce que seront les dépenses générales
quand les chemins de fer connaitront de nouveau les conditions moyennes ou
normales. Plusieurs des économies qui ont été faites ont été effectuées dans des
conditions excessivement difficiles. Les chiffres que j’ai cités par année dans'le
fort de la crise économique prouvent presque mon point sans plus de commen-
taires. Mais si les salaires ont été fortement réduits pendant la crise économique
je ne crois pas que cela appartienne a la catégorie de ce qu’on pourrait appeler
des ‘“économies permanentes.”

Dans la mesure que ces réductions n’ont été qu'un expédient temporaire,
elles finiront par disparaitre. Cependant, c¢’est mon avis que certaines économies
permanentes ont été effectuées.

En 1930, pour les deux chemins de fer combinés, les dépenses générales ont
atteint un total de $14,556,000; en 1937, le total des dépenses générales des deux
chemins de fer a été de $13,957,000. La différence n’est pas tres forte. La
raison en est que certains item ont subi une hausse. Les pensions ont subi une
hausse sensible. Prenant ces item de dépenses qui sont inscrits sur la liste de
la Picce n° 64—Iles item seulement au sujet desquels des économies ont été
calculées,—les dépenses en 1937 représentent 74 p. 100 des dépenses de 1930.
D’apres la base des taux de salaires en vigueur depuis le ler avril 1938, j’oserais
dire que ces item des dépenses générales représentent approximativement 78 & 80
p. 100 du niveau de 1930. Pour I'année 1937 les recettes totales du Pacifique-
Canadien et du National-Canadien représentent: 78 p. 100 des recettes de 1930
et le total des frais d’exploitation, 79 p. 100. Le total des recettes de 1938 peut
égaler ou ne pas égaler celui de 1937 bien qu'il semble que le total des frais
d’exploitation dépassera celui de 1937. On se rendra ainsi compte que les item
des dépenses générales au sujet desquels il était question d’économies sont aujour-
d’hui dans & peu prés la méme situation relativement & année 1930 que est le
total des recettes et des dépenses des deux compagnies.

L’hon. M. Hugessen:

D. Mais la répartition est bien différente. Pour le National-Canadien, la
seule rubrique qui ait augmenté entre 1930 et 1937 est celle des pensions. En
1930, la dépense de ce chef était de $2,158,000 et en 1937, de $3,865,000. Vous
ne prévoyez pas pouvoir réaliser des économies sur les pensions sous le régime
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de l'unification?—R. Cette rubrique n'est pas parmi celles que j’ai groupées &
votre intention. Si vous vous reportez & la Piéce 64, vous verrez que seules les
rubriques traitements et dépenses ont été calculées. On n’a pas tenu compte de
celles qui n’ont pas été calculées.

L’hon. M. Horsey:

D. Supposez-vous que sous le régime d’unification les traitements et dé-
penses des commis et aides seront inférieurs & ceux versés par le National-
Canadien en 1930? Vos estimations furent préparées en 1932, en prenant 1930
comme base?—R. Je vais bientot traiter cette question, je crois. Je n’en ai plus
que pour une minute. Si nous supposons que les recettes reviennent au niveau
de 1930, ces dépenses générales s’établiront & 90 p. 100 de celui-ci, ce qui indique-
rait une économie permanente de 10 p. 100 si toutefois il est possible de les
limiter & cette proportion. En se guidant sur cette supposition, l'estimation de
1930 serait réduite d'une somme de $428,900. Je veux dire pour illustrer les
conditions futures.

M. Biggar:
D. I’estimation des économies ou des dépenses?—R. Des économies. Main-
tenant, si l'on prend 90 p. 100...

L’hon. M. Calder:

D. A condition qu’on puisse I’y maintenir?—R. A cette condition, oui, mon-
sieur,

D. C’est trés important.—R. Dans son témoignage, & la page 615 du compte
rendu, sir Edward Beatty a semblé indiquer que des économies permanentes
avaient été réalisées par la réorganisation générale des bureaux. Je ne puis vous
affirmer que la proportion s’en tiendra & 90 p. 100. Tout ce que je sais, c’est
qu'aujourd’hui, elle est la méme que celle qui existait en 1930 en regard des
recettes et des dépenses totales. Si elles ne s’élévent pas de 80 & 100, mais seule-
ment & 90 quand les recettes toucheront 100, on aura réalisé une réduction de
10 p. 100 du montant des économies. J'attire votre attention la-dessus afin que
vous vous rendiez compte de la portée et de U'effet de ce qu’on pourrait appeler
les économies permanentes dans les dépenses générales. Ai-je répondu & votre
question?

L’hon. M. Horsey:

D. Jemploie le bilan que vous avez préparé en 1932 en vous basant sur
1930. J’y vois les traitements et dépenses des commis et des aides, Voici ces
chiffres. Comme total estimatif de l’administration combinée des chemins de
fer comme un tout, vous indiquez $3,330,835 et & ce moment-1a, les traitements
et dépenses pour le National-Canadien s’élevaient & $4,016,692. Voici ce que je
demandais: croyez-vous pouvoir administrer le systéme unifié en payant moins
pour les traitements et dépenses des commis et des aides que ne faisait le
National-Canadien en 1930?—R. Permettez-moi de vous répondre de la maniére
suivante: en 1930, les dépenses générales du Pacifique-Canadien pour ses com-
mis et aides s’élevaient & $1,929,353. C’est en y ajoutant $1,400,000 qu’on est
parvenu aux chiffres mentionnés dans la piéce soumise. Or, le but de cette piece
n’est pas d’indiquer des détails exacts pour chaque item. Les sommes y sont
additionnées et toutes sont majorées ou diminuées dans les mémes proportions,
si bien que, pour s’en faire une idée juste, il faut les considérer dans leur
ensemble et le résultat ainsi obtenu. ..

D. Elles sont tirées des livres bleus?—R. Oui, les chiffres qui s’appliquent
au National-Canadien et au Pacifique-Canadien sont officiels.

D. Ainsi, en considérant deux ou trois colonnes, on voit qu’a la suite de
l'unification les traitements et dépenses des commis et des aides se chiffrent &
$3,330,835. Ceci représente une économie de $2,000,000—R. C’est exact, mon-
sieur. g
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D. Ce qui veut dire, selon vous, qu’en vertu de l'unification, les dépenses
et les traitements formeralent une somme inférieure & celle que le National-
Canadién verse pour l'administration de ses propres affaires.

L’hon. M. Carper: Ceci s’applique & une seule année.

IL’hon. M. Horsey: Oui, mais c’est précisément & I'année que nous étudions
maintenant et les économies sont basées sur les chiffres qui s’y rapportent.
Ou en serons-nous, si nous changeons d’année?

I’hon. M. CALpER: A mon avis, si ces chiffres ont quelque signification, ils
indiquent que les deux premieres rubriques, $1,103,967 et $4,016,992 sont
exagérées.

M. Biggar:

D. Si je vous ai bien compris, monsieur Liddy, afin d’en arriver a cette
économie de $2,668,672, vous avez supposé que le cott d’exploitation des réseaux
du Pacifique-Canadien s’appliquerait aux réseaux que la combinaison des che-
mins de fer y ajouterait. C’est bien 14 votre idée?—R. C’est la régle générale
qu'on a appliquée & tous les comptes de contrdle: contrdle de lentretien des
voies, controle du transport, et ainsi de suite. Et ici, nous avons ce qu’on pour-
rait appeler le contrdle général.

D. Vous ne savez pas si oui ou non le chiffre de $4,016,992 du National-
Canadien est raisonnable? Vous l'avez puisé dans un livre bleu?—R. Non, je
n’en connais pas les détails.

D. C’est un chiffre que vous avez pris dans un livre bleu?—R. C’est exact,
monsieur.

D. Maintenant, voulez-vous dire au Comité exactement de quelle fagon
vous convertissez $1,920,353, cotit du Pacifique-Canadien pour ceci, en $3,330,835?
Vous ajoutez plusieurs mille milles, mais que déduisez-vous?—R. Nous dédui-
sons 20 p. 100, monsieur. La base du calcul est indiqué dans la colonne des
remarques de la Piece 64.

D. Vous voulez dire que cette remarque indique exactement la maniére
dont vous arrivez aux résultats?—R. Oui. Je puis avouer que je n’ai pas moi-
méme fait ces caleuls. Ils furent préparés par le Comité des hauts fonction-
naires du Pacifique-Canadien chargé d’étudier le probléme de l'unification. Il
est vrai qu’alors )’étais statisticien et que les chiffres sont le domaine des statis-
ticiens; cependant, c’est le comité qui a préparé cette étude particuliére et je
erois que vous devez accepter sa methode telle quelle. Si vous consultez les
rubriques de la Piece 64..

L’hon. M. Horsey:

D. Je vois que vous dites que le total estimatif des chemins de fer combinés
en une seule unité est de $9,199,755, ce qui représente une somme inférieure &
celle des dépenses générales du systéme National-Canadien seul. Ce qui vient &
dire que, d’aprés votre estimation, vous pouvez accomplir votre travail de ce
genre et celui du National-Canadien pour une somme inférieure & celle qu’y
consacre maintenant ce dernier.—R. Il en est ainsi pour cette rubrique, monsieur.
Permettez-moi de vous faire remarquer que cette somme de $4,289,005 repré-
sente sur le total des-chemins de fer administrés séparément une réduction
globale de 40 p. 100. Entre les années 1930 et 1937, les chemins de fer, indivi-
duellement, ont réussi, dans une certaine mesure par des diminutions de salaires,
il est vrai, a effectuer une réduction de 30 p. 100. Si un chemin de fer-individuel
peut mener & bien une réduction de 30 p. 100, vous pouvez vous faire une idée
de ce qu’on pourrait obtenir collectivement.
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D. Mais, en 1932, vos fonctionnaires ne possédaient pas ces renseignements.
L’hon. M. Haia: Ils en possédaient une partie en 1932, C’était apres 1929.

M. Biggar:

D. Si vous vous contentiez d’expliquer comment vous obtenez ces sommes
et si vous consacriez votre attention aux chiffres individuels, nous ferions plus
de progres, je crois.—R. J’ai terminé I'explication de cette piéce, & moins qu'on
veuille me poser des questions.

D. On obtient tous ces chiffres de la méme maniére, n’est-ce pas: dépenses
et accessoires de bureau en général, dépenses du contentieux, papeterie et im-
pressions, et assurance?—R. Oui, monsieur, tel qu’indiqué sur la piéce elle-
méme.

D. Je crois que vous vous trompez & ce sujet, n’est-ce pas? Je remarque
que le chiffre de P'assurance n'est réduit que d’a peu preés $40,000, de $362,829
qu'il était, alors que celui de la papeterie et des impressions et d’autres d’ailleurs
sont beaucoup augmentés. Ainsi, il est évident que la méme méthode n’a pas
été appliquée aux deux colonnes.

L’hon. M. Robinson:

D. Comment pourrez-vous transiger 'assurance des deux compagnies com-
binées pour une somme moindre que ce qu’il en colite au Pacifique-Canadien
seul?—R. Ceci n’est pas tout a fait exact, monsieur. J’aurais peut-étre dii vous
Pexpliquer. En 1930, toutes les dépenses du Pacifique-Canadien relatives &
I'assurance furent portées au compte des dépenses générales. Le National-
Canadien répartissait ses dépenses d’assurance sur ses divers comptes primaires:
tant pour l'entretien des voies, tant pour le matériel, et ainsi de suite. IL’éco-
nomie qui est indiquée sur cette page est due en presque totalité aux réductions
qu’on pourrait apporter aux dépenses du Pacifique-Canadien seul et comme base
de cette réduction, nous avons pris la proportion qui existe entre la partie du
réseau qu’on se propose d’abandonner, 1,705 milles, et la longueur totale
du systéme Pacifique-Canadien, 16,658 milles.

Le président (le trés hon. M. Graham) : _

D. En général, le Pacifique-Canadien est-il lui-méme son propre assureur?—
R. Nous possédons un service d’assurance, oui, monsieur, mais dans une certaine
mesure, nous nous assurons a l'extérieur.

D. En fait, vous payez pour cette assurance prise & lextérieur?—R. Oui,
monsieur. '

D. Le National-Canadien, je crois, est son propre assureur.—R. Je n’en
sais rien, monsieur.

D. Vous pouvez me croire & ce sujet, car c’est moi, & titre de ministre, qui
al présenté cette mesure. Il est son propre assureur et il a actuellement en
main $11,000,000 de valeurs de surplus. Je vous le dis & titre de renseignement.
‘Je me demandais si vous agissiez de méme.—R. Oui, monsieur, dans une cer-
taine mesure, mais nous nous assurons aussi chez des compagnies de I'extérieur.

L’hon. M. McRae:
D. Autrement dit, vous assurez les choses qui sont sujettes & un risque
considérable?—R. Je ne voudrais pas m’immiscer dans les affaires du service
des assurances.

L’hon. M. Murdock:

D. Il y a quelque minutes, on a fait allusion & une réduction sensible des
traitements et dépenses des commis et des aides des deux chemins de fer en
1933-34. Les chiffres mentionnés étaient, je crois, beaucoup inférieurs & ceux
que nous avons ici pour 1930 ou 1937?—R. C’est ‘exact.

[M. S, J. W. Liddy.]
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D. Nlest-il pas vrai qu’en 1933 et 1937 tous ces commis et aides avaient vu
leurs traitements réduits de 20 p. 100?—R. Je crois qu'il en a été ainsi pendant
une courte période. Une trés courte période, monsieur.

D. Pas pendant toute l'année 1933, mais pendant toute l'année 1934,
n’est-ce pas? M. le vice-président Neal hoche la téte. Je désirerais éclaireir
cette question.—R. Je puis étudier la chose et vous donner les dates exactes,
monsieur. :

D. Et quelle fut la réduction? Ce fut d’abord 10 p. 100, puis, plus tard,
encore 10 p. 100.—R. Si je me souviens bien, ce ne fut que pour une trés courte
période.

D. Et deux fois dix font vingt.

L’hon. M. Coté:
D. Cependant le personnel de direction du Pacifique-Canadien ne fut pas
mis & pied pour avoir commandé ces réductions?—R. Non.

M. Biggar:
D. Voulez-vous passer & la Piéce 65?

L’hon. M. Robinson:

D. Ces pitces étaient-elles & la disposition de la Commission Duff?—R.
Elle n’a pas demandé de détails.

D. Ces pitces étaient-elles prétes?—R. A cette période, les estimations
étaient prétes, méme avant qu’on ne présente les chiffres & la Commission Duff.
Vous remarquerez que les pages sont numérotées. A une certaine époque elles
faisaient toutes partie d’'un méme livre, mais, c’est parce qu'on ne les a jamais
demandées qu’elles n’ont pas été soumises.

L’hon. M. Haig:
D. Je vois que, dans votre estimation, vous réduisez les sommes destinées
aux avocats. C’est bien dommage.
L’hon. M. McRAE: Il semble y avoir de bonnes raisons pour cela.
Le trés hon. M. MeigHEN: J’approuve la chose.

M. Biggar:

D. Voulez-vous passer & la Piéce 65: service de wagons-buffets et de wagons-
restaurants?—R. La feuille maitresse compléte les détails. Elle se trouve au
compte rendu a la page 452. Des six item de ce bilan un seulement indique
une économie. En effet, le premier titre, service des wagons-restaurants et des
wagons-buffets, montre une économie de $918,249.

D. Comment arrivez-vous a ce résultat?

Le trés hon. M. Meighen:

D. Avant d’entamer ce sujet, permettez-moi de poser une question.
J’éprouve beaucoup de difficultés & vous suivre. Que comprend la rubrique’
toutes autres dépenses? Montrez-moi “toutes autres dépenses” sur la feuille-
maitresse—R. Monsieur, voudriez-vous vous reporter & la page 448 du compte
rendu imprimé?

D. J'y suis, mais votre feuille maitresse ne se rapporte qu’aux dépenses
générales, ce qui n’est qu'un item du document “H” & la page 448 —R. Non, j’al
terminé 'étude des dépenses générales. Il s'agit ici d’'un autre compte.

D. Votre feuille maitresse contient les dépenses générales; elle ne comporte
que des dépenses générales.—R. Je pourrais vous aider, je crois, si vous vouliez
bien regarder & la page 448 du compte rendu.

D. Si vous regardez en face de l'item “général” vous y verrez exactement
gs totzux du document “H”, page 12, votre feuille maitresse pour cette

iéce 64. . .
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M. Bicear: Tout ceci est sur la page suivante, monsieur le sénateur.

Le trés hon. M. MricaeN: Non, ¢ca n'y est pas. Si je comprends bien, ces
feuilles supplémentaires sont I'explication de la feuille maitresse.

Le mémoin: C’est exact, monsieur.

M. Bicear: Je crois pouvoir l'expliquer en une minute.

Le mémoIN: Avez-vous la page 13, c’est-d-dire la feuille maitresse?

M. Bicear: Vous parlez de deux choses différentes. Je crois étre en mesure
de lexpliquer.

Le trés hon. M. Meighen:
D. Est-ce 1a votre feuille maitresse?—R. Oui, monsieur.
M. Bicear: Clest la deuxiéme et elle n’a rien & faire avec la premiére.

M. Biggar: {

D. Vous allez passer & la rubrique du service des wagons, $918,249, et les
détails qui s’y rapportent sont & la page 13 (a) ?—R. Les deux colonnes & gauche
de la page 13 (@) qui donnent $2,227,656 pour les dépenses totales du Pacifique-
Canadien, et $4,766,299 pour le National-Canadien et le Pacifique-Canadien
combinés sont tirées des livres bleus.

D. Tout ceci se rapporte & la Piece 65.—R. Dans les chiffres se rapportant
au Pacifique-Canadien nous séparons les dépenses d’achat de la nourriture con-
sommée par les voyageurs de toutes les autres dépenses. On s’est procuré les
mémes renseignements du National-Canadien.

D. Pas du National-Canadien, mais des deux systémes combinés?—R. Je
vous demande pardon, des deux systémes combinés. On n’a pas réduit les
dépenses attribuables aux voyageurs; aucune économie ici. En d’autres termes,
nous supposons que le voyageur consommera la méme quantité de nourriture
apres comme avant 'unification.

L’hon. M. Dandurand:

D. Le nombre des voyageurs demeurant le méme?—R. C’est la raison
fondamentale, oui, monsieur. Mais le reste des dépenses dépendra du nombre
de voyages entrepris et du nombre de milles parcourus par les wagons-restau-
rants, la réduction s’établissant & 24 p. 100. Nous prenons 24 p. 100 des dépenses
dues au nombre de milles parcourus et nous arrivons & la somme de $2,845,000
comme nouveau chiffre des autres dépenses.

En reportant le nouveau chiffre des dépenses occasionnées par les wagons-
restaurants a la feuille maitresse, c’est-a-dire & la page 13...

M. Biggar:

D. 1l serait préférable de dire & la page 452 des délibérations.—R. ...on
obtient une économie nette de $918,249 dans l’exploitation des wagons-restau-
rants. Depuis que ces estimations furent préparées, on a inauguré des services
en commun et de nouveaux chiffres ont été présentés au Comité sur le service
des trains de voyageurs. En autant que je puis apprécier l'effet de ce service
de wagons-restaurants en commun, 1’économie sera réduite d’un tiers.

D. Un tiers?—R. Oui. Les 918,000 et quelques dollars seront réduits d’un
tiers.

L’hon. M. Horsey:

‘D. Que veut dire: crédit du transport pour placement, les $1,432,000 et quel-
ques dollars?—R. Pour fins du capital, quand une, compagnie de chemin de fer
transporte des marchandises, c’est le colit de ce transport tel au'il apparait aux
~divers comptes primaires, tels que salaires du personnel des trains, combustible,

[M. 8. J. W. Liddy.]
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ainsi de suite; on porte au crédit des dépenses d’exploitation une somme raison-
nable pour compenser ses dépenses additionnelles. Cette somme est portée au
passif des nouveaux travaux en construction. Il ne s’agit pas d’un tarif, mais
d’une somme raisonnable qui représente le prix de revient.

M. Biggar:

D. La pidce suivante est le n° 66.—R. La Piéce 66 porte deux item seule-
ment ou 'on a effectué des économies.

D. L’un est le loyer du matériel, Pautre, l’exploitation séparée des pro-
priétés?—R. C’est par le retour plus rapide des wagons étrangers que I’économie
s’effectue dans le loyer du matériel et cela, & cause des points de communica-
tion plus nombreux dont on disposerait par I'unification. Je crois que le colonel
Pyne vous a expliqué ceci 'autre jour. L’économie est dans le loyer des wagons.
11 vous entretenait des économies dans les dépenses du transport.

Le trés hon. M. Meighen:
D. Ceci est I'économie effectuée dans le loyer des wagons?—R. Le prix du
loyer, oui, monsieur.

M. Biggar:

D. On le calcule de la méme maniére et pour le méme nombre de wagons
mais en s’occupant du temps requis plutdt que de la distance parcourue pour leur
retour?—R. Il s’agit de journées de loyer converties en especes.

Le dernier item de la Piéce 66 indique une économie de $161,135. C’est une
économie nette réalisée & Montréal ou les deux compagnies ont chacune un
abattoir. Ce chiffre de $161,135 comporte aussi I’économie obtenue par ’aban-
don de la ligne électrique de 38 milles du Pacifique-Canadien entre Port Dover
et Paris. Ce sont de petits montants.

D. Nous pouvons les accepter tels qu'ils sont.

L’hon M. Cascrain: Ces abattoirs de Montréal du National-Canadien et
du Pacifique-Canadien n’ont actuellement aucune utilité. Les autres peuvent
absorber leur commerce.

L’hon. M. Haig: C’est ce qu'il dit.

M. Biggar:

D. Nous passons au n° 67—R. La Piéce 67 fait foi d’une économie de
$300,000 dans trois services: colonisation et immigration, développement et
ressources naturelles, assurance; $200,000 dans les deux premiers services,
$100,000 dans le dernier. Ce sont les fonctionnaires responsables de ces services
qui les ont effectués. Il s’agit d’une évaluation. Ils connaissent la situation
et I'apprécient.

D. C’est bien. Vous ne pouvez en donner un exposé¢ au Comité?—R. Non.
Ce sont les fonctionnaires responsables qui 'ont préparé.

D. Méme l'assurance?—R. Oui, monsieur.

D. Vous pourriez nous dire pouquoi vous incluez assurance ici aussi bien
qu'a la Piéce 64—R. L’assurance, dans la Piéce 67 représente le colt
d’administration du service; les autres dépenses que nous avons étudiées dans
les comptes primaires se rapportent aux primes exigées de ce service.

D. Trés bien. Désirez-vous passer au n° 68?

L’hon. M. Dandurand:

D. Je ne vois pas comment vous pouvez attribuer des économies aux assu-
rances, & moins qu’il s’agisse d’édifices ou de gares qui étaient assurés et qui
doivent disparaitre.—R. Monsieur, ceci ne se rapporte qu’au personnel purement
administratif. ;

D. I’administration? Je comprends.
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M. Biggar:

D. La Piéce 68?—R. Le titre de cette piece est: intérét sur les stocks et
le matériel de voie supprimés. L’économie de $1,700,000 est reportée & I'item
(a) de la page 442 du compte rendu.

La feuille intitulée Sommaire de l'item 8 (b). ..

D. La feuille suivante?—R. ... est une estimation technique de la valeur
marchande du matériel mis en disponibilité du chef de I'abandon de certaines
lignes. Cette feuille, Sommaire 8 (c), indique la réduction qu’on pourrait ap-
porter au matériel et aux fournitures s'il n'y avait qu'un préposé aux stocks
et un dépot d’accessoires au lieu de deux dans chaque cas, comme cela existe
présentement. En reportant les renseignements des feuilles (b) et (¢) a la
feuille maitresse, I'item 8 (a) montre une réduction.

D. La Piéce n° 68?—R. Oui, monsieur. Elle indique une réduction sur les .

pieces en stock mises en disponibilité et le matériel de voie de $34,000,000, ce
qui, & un intérét de 5 p. 100 représente une economle annuelle de $1,700 000 sur
le placement.

Le trés hon. M. Meighen:

D. Combien de temps faudra-t-il pour en arriver 1a?—R. Je crois que cela
se produira presque immédiatement.

L’hon. M. Dandurand :

D. Vous prenez comme base, 'abandon de quelque 5,000 milles de voie?—
R. 11 est établi d’aprés le total des lignes abandonnées. IL’économie compléte de
$1,700,000 ne pourra étre réalisée la premiére année, mais dés que l'unification
sera en marche, les économies sur les fournitures commenceront, pour augmenter
graduellement.

M. Biggar:

D. Passez & la Piéce 69.—R. La Piece 69 indique une économie de
$4,650,000 due & la réduction du matériel utilisé aprés l'unification, & cause de la
réduction du nombre de milles parcourus. Vous étes déja au courant, je crois,
des chiffres qui représentent la réduction du nombre de milles parcourus.

D. Oui—R. Les proportions de ces diminutions sont: locomotive-milles,
12.2 p. 100; wagon-milles (marchandises), 3.3 p. 100; wagon-milles (voya-
geurs), 14.9 p. 100; milles parcourus & la suite de ’abandon de lignes, 12.2 p.
100. Lorsque ces proportions de diminution sont portées a 'inventaire du maté-
riel on obtient le nombre de voitures mises en disponibilité que vous trouvez
dans la 5e colonne. Le matériel ainsi mis en disponibilité est évalué & sa valeur
comptable, ce qui donne une réduction totale des placements sur le matériel de
$92,897,100, et, & 5 p. 100 d’intérét, représente une économie annuelle de $4,-
650,000.

Or, il est & propos de faire quelques commentaires & ce sujet. Le premier
est le suivant: il est vrai, comme l'indique le bilan, que c’est 1& la réduction
obtenue dans les placements sur le matériel. Mais comme le systéme unifié
n’aurait pas & acheter de nouveau matériel pour un certain temps, le vrai mon-
tant des économies sera le colit du nouveau matériel qu’il faudra acheter plus
tard et non un colit moyen basé sur la valeur comptable. On a évalué les locomo-
tives & une valeur moyenne de $59,196. Aujourd’hui, on ne peut acheter une
locomotive pour cette somme. M. Newman vous a dit qu’elles colitent de $100,-

000 & $125,000.

Tl en est ainsi des wagons-marchandises. La valeur comptable qui leur est

attribuée amortie sur une période probable de vingt-cinq ans, est de $1,174.
[M. 8. J. W. Liddy.] '
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M. Biggar:

D. 1l est inutile de les lire—R. Un wagon-marchandises cofite aujourd’hui
$3,000. Et les voitures-voyageurs cofiteraient $60,000 au lieu de $40,000. Si
j’avais employé ces valeurs courantes, au lieu d’une économie de $92,000,000,
c’en serait une de $152,000,000 qu’on aurait réalisée sur les placements.

D. Et au lieu de $4,650,000, votre 5 p. 100 serait?—R. $7,600,000.

D. Done, au point de vue purement comptable, cette somme de $4,650,000
est environ $3,000,000 trop petite?—R. C’est exact.

Maintenant, lorsque vous achetez du matériel, il vous faut considérer le
cofit du ecapital, le colit d’entretien du matériel, et la dépréciation du capital. Un
jour ou 'autre, ce matériel étant usé, il vous faudra trouver de I'argent pour le
remplacer. Sous le titre d’entretien du matériel, M. Newman ne s’est occupé que
de lentretien proprement dit; il n’a tenu aucun compte de la dépréciation du
capital.

D. Non.—R. Cette piéce ne tient compte que du colt ordinaire du place-
ment. Un temps viendra ou il faudra trouver un autre $152,000,000, c’est quand
le matériel sera usé. Pour amortir $152,000,000 au taux de 3 p. 100, il vous
faudra annuellement une somme de $4,560,000.

D. En plus des 8,000,000 et quelques dollars?—R. Oui, monsieur.

L’hon. M. Casgrain:

D. Combien de temps dure un wagon-marchandises?—R. Cette période
peut varier, monsieur, mais je pourrais dire entre 25 et 30 ans. La variation est
déterminée par le genre de wagon et le service auquel on 'emploie.

M. Biggar:

D. Dites-moi si je vous ai bien compris sur cette question d’économies dans
les placements sur le matériel. Voulez-vous dire qu’en se basant sur les rensei-
gnements qui ont servi & la préparation de cette piéce, les chemins de fer pour-
raient, aprés l'unification, s’administrer avec un capital versé inférieur de $92,-
000,000 & celui qu’ils requiérent séparément?—R. C’est bien cela, monsieur.

D. Et croyez-vous que ce chiffre de capitalisation possible devrait étre de
$152,000,000 au lieu de $92,000,000?—R. Dans I'avenir. Chaque année, il vous
faudra prendre les mesures voulues pour amortir la matériel qui s’use.

D. Ce que vous avez dit depuis & peu prés un quart d’heure se rapporte aux
item 7, 8 et 9 de la page 442?—R. Exactement.

D. Je crois done que vous avez expliqué tout ce que vous deviez toucher,
excepté I'item 3, “Recettes diverses”.—R. Je l'ai expliqué, monsieur.

D. Oui?—R. Oui, monsieur.

D. Alors, c’est bien. Vous deviez nous donner des chiffres au sujet de
Peffet que produirait sur toutes ces estimations le maintien des 5,000 milles de
voies qu’il est question d’abandonner—R. C’est la Piéce n° 70.

Le trés hon. M. MEeigHEN: Ceci est assez important. Je ne crois pas que
nous devions nous en occuper maintenant.

M. BieGar: Clest*préparé d’'une maniére trés simple. Au lieu de repasser
toutes les estimations pour les reviser, on a calculé le cofit du service et du main-
tien de ces lignes. On l’a d’abord retranché dans cinquante rubriques; ici on
I’ajoute de nouveau sous un seul titre. ,

M. Biggar:

D. Pouvez-vous nous dire briévement la valeur de ce bilan, la Piéce 70,
en ce qui regarde le colit du service qu’elle décrit?>—R. Le prix de revient de
$1.75 par train-mille, qui exclut l'entretien de la voie, a été déterminé par l’ana-
lyse d’un service de trois trains par semaine que nous donnions sur notre propre
ligne, en tenant compte trois fois par semaine du personnel des gares et des trains.
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L’hon. M. Casgrain:

D. S’agissait-il d'un train mixte?—R. Oui, monsieur, un train mixte. Main-
tenant, ces chiffres comprennent toutes les dépenses: entretien du matériel,
personnel des trains, combustible, préposés aux gares, service de wagons, dépen-
ses générales, en un mot, toutes les dépenses et frais d’exploitation excepté
Pentretien de la voie.

D. Seriez-vous surpris d’apprendre que j’ai déja exploité un chemin de fer
au cofit de 33c. le mille?—R. Nous ne pouvons le faire aujourd’hui.

Le trés hon. M. MEiGHEN: Vous n’avez pas d’hommes de ce calibre.

Quelques hon. sEnatevurs: Oh! oh.

M. Biggar:
D. 0u1i?—R. Le colit d’entretien de la v01e fut établi & $900 le mille par le

service technique.
D. Si je ne me trompe, un des témoins nous a cité ce chiffre.

Le trés hon. M. Meighen:

D. Je comprends, mais cela inclue-t-il les économies que vous avez déjd
évaluées comme partie des économies totales sous la rubrique, disons, intérét sur
la valeur des propriétés mises en disponibilité sur les lignes que vous vous propo-
sez d’abandonner?—R. C’est & cela que j’en venais. Ce calcul établit le cofit
global du service des trains et d’entretien de la voie. On n’en déduit pas les
recettes. Nous rétablissons le service. Je ne sais quelles sont les recettes de ces
lignes.

D. Je comprends—R. Sur quelques-unes de ces lignes, la circulation est
trés restreinte, cependant, quel que soit le service de train requis, il y a sirement
des recettes. Si elles sont insignifiantes, ]e sms quand méme d’avis qu’elles s’éle-
veront au meins & la valeur des item qu’on n’a pas inclus ici.

D. Vous supposez que vous inaugurez ce service sur une voie inutilisée?—
R. C’est cela. Si les recettes s’élévent & la moitié du prix de revient, cela repré-
senterait $2,600,000.

M. Biggar:

D. Vous séparez cette déduction par la moxtle?—R Oui, monsieur; et si les
recettes s’amélioraient assez pour nécessiter un service de plus de trois trams par
semaine, elles couvriraient sans doutes toutes les dépenses.

D. Mais, si, des $75,000,000 vous soustrayez $7,240,000, vous fournissez un
service qui ne donne pas un sou de recettes nettes?—R. C’est cela, monsieur. De
plus, quelques-unes des lignes qui font le sujet du calecul d’un service tri-hebdo-
madaire peuvent longer une autre ligne ou les trains de voyageurs sont fréquents,
si bien qu’on puisse en détourner quelques-uns par la ligne moins fréquentée et
ainsi éliminer le colit du service que j’ai calculé.

M. Biccar: Exactement. Tout le sujet a maintenant été étudié.

Le prESIENT (I’hon M. Beaubien): A 10 h. 30 demain.
(Le Comité s’ajourne & demain & 10 h. 30 du matin.)
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PIECE N° 60

Document “H”

DETAIL DES DEPENSES D’EXPLOITATION FERROVIAIRE—DEPENSES DU TRAFIC—
BASE SUR IANNEE 1930

(Pour compléter I'état i la page 450)

Estimation
Northern Total du total des
Réseau du | Réseau du | Alberta et [des services| services | Economie
—_ Pacifique- | National- | Toronto combinés | combinés nette

Canadien | Canadien | Terminals | exploités exploités
séparément | comme une

unité
$ $ $ $ $ $

Surintendance—

430, L R SRR U € e 1,204,616 2,214,273 7,140, 3,426,029 2,102,117 1,323,912

WODOUTE, . % 5 o35 & s ol B s R S 201,409 208, BO0L:. o s
Agences—

¢, et A IR D] 3,147,501 3,179,330 1,857 6,328,688 3,990,000/ 2,338,688

NEPONTR L L 6 S T | PSR e s e TR 1,882 481173 8RI 4611 R
Publicité—

SRR = iy oo e 1,539,066 1,872,517 963 3,412, 546, 1,870,861 1,541,685

AE T e R Bl S B L0708 B D G R B i e RN 1,421,009 V42100915 . .5 300y
Autres dépenses—

Trains 568,516 1,399,532 15,775, 1,983,823 1,412,591 571,232

Vapeurs. .. b T S et ST A 311,278 1Y, 2781 1 s g

2T B 10,275,856| 8,665,652 25,735 18,967,243| 13,191,726 *5,775.51’i
Trainggouls. ... <. ous o AN AT R RO s 15,151,086/ 9,375, 569 *Soit
38% de

$15,151, 086

LETAT COMPARATIF DES ECONOMIES NETTES DANS LES DEPENSES DE TRANSPORT
PAR TRAIN—D’APRES 1930—TELLES QUE PREVUES PAR LE PACIFIQUE-CANADIEN
ET LE NATIONAL-CANADIEN

Pacifique- National-

Canadien Canadien
— Document ““H” | Page 512 du compte

page 450 rendu
Dollars % Dollars %

BaEntandaneo:- s o o e desia Sl D s 1,323,912 39| 1,400,000 40
e R, SR S R B o BT S RN R Bt e C e N 2,338,688 37| 3,000,000 47
PRBINEIto 55 o Nl A B T AR R A T s 1,541,685 45/ 2,000,000 58
AN PO i 1 i il o enets e e b ik d e s e ey 571,232 29 400,000 20
g 1oy 1) O R0 2 ) P (RS LA PR ERC N ST ST ety 8§, 775,517 38| 6,800,000 45

59326—5
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DEPENSES D’EXPLOITATION FERROVIAIRE
Surintendance—Transport—Voie—D aprés 1930

Chiffre estimé pour

Pacifique- les deux réseaux,
Canadien exploités comme
_ unité
Nom- Total Nom- Total
bre de des bre de des
bureaux| dépenses |bureaux| dépenses
$ $
Marchandises: : >
A dmInistEAtION ‘CanTIBLE ... 4ot . s vttt s iaist e o e mg 00 OIS 70, 000! 1 130, 000
TG S LN R e R Bt S M iyl s il o R AL T 1 300, 000| 4 550,000
et R e, L % 231,720 13 401,545
601, 720, 1,081, 545
Voyageurs:
Administration centrale 55,000/ 1 95,000
ARG oo % s 3 5 A6 8 B NS o e L ; 503, 366 4 925,572
558,366 1,020,572
Filinles. . e i e S R 2 T s el B e e e e $4530]. &t S e
TPGal ok i il SO RS R R 1,204,616[........ 2,102,117

DEPENSES DU TRAFIC
(Document “H”’, pages 449 et 450 du compte rendu)
AGENCES EXTERIEURES—VOIE—D’APRES 1930

Pacifique-Canadien Chiffres estimés pour les deux ré-
seaux exploités comme unité

Voyageurs M E:E:n' Total Voyageurs M‘:‘ili(s’g:'n' Total
$ $ $ $ $ $

Canada:

631,175 184,679 815,854 661, 000 262,000 923,000
261, 641 155,408 417,049 271, 000] 146, 000! 417,000
506, 644 525,074 1,031,618 850, 000 850,000( 1,700,000
311,358 224,839 536, 197 350, 000 250, 000 600, 000

85,352 76,104 161,456 100, 000 100, 000! 200,000
107,089 34,851 141, 940] 115,000 35,000 150, 000
21,644 21,643 A8 IR R e S A S L Sl e R RS

ORI R 1,924,903 1,222,598 3,147,501] 2,347,000 1,643,000, 3,990,000

DEPENSES D’EXPLOITATION FERROVIAIRES
D£PENSES DU TRAFIC— VOIE
Publicité—D’aprés 1930

Pacifique-Canadien Total
Total estimé
pour pour
—_ réseaux réseaux Remarques
Somme % exploités exploités
séparément | comme
unité
$ $ $
Publicité en faveur des ch. de fer—
En double. . i .okt s e e 874,959 56-85| 1,940,032 776,013| Diminué de 60%
Partie en double. /il &0 S s o 486,653 31-62| 1,079,047 701,381| Diminué de 35%
Exclusive au Pacifique-Canadien. . ...... 177,454 11-53 393,467 393,467
Total pour les ch. de fer......... 1,539,066| 100-00| 3,412,546/ 1,870,861
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D#£PENSES DU TRAFIC—VOIE

Autres dépenses—D’apres 1930

DEPENSES D’EXPLOITATION FERROVIAIRE

Estimation
Northern Total du total des
Réseau du | Réseau du | Alberta et |des services| services [ Economie
— Pacifique- | National- Toronto combinés | combinés nette
Canadien | Canadien | Terminals | exploités exploités
Railways | séparément| comme
unité
$ o ] $ $ $ $
Associations de transport—
7R b i e 5 RS S 108,746 110, 552 1,329 220, 627 132,376 88,251
Associations de transport—

N GROURE: s 5o it i S A SRRt 1 R Y 11,876 il R L
Bureaux d'initiative indus-

driellot. . prie woss wer e 81,437, 149, 68610 Co o f 231,023 138,614 92,409
Colonisation, agriculture et

ressources naturelles......[............ 545,110 10,363 555,473 555,473 (%)
BANTPAREN . iyt snwssaal dmaa e veda 254 17 271 DL -2 S mariive s
Papeterie et impression—

C 3 773 o R 353,105 421,374 4,066 778,545 467,127 311,418
Papeterie et impression— .

WVaPenss. Jnw.s T g o (7530500 SN el L T I S 63,482 i3 305 | AT o,
Autres dépenses—Ch. de fer. 25,228 Ly I R, 197,884 118,730| 79,154
Autres dépenses—Vapeurs... L a LT T R e P! (i A S 235,920 236,990 % ¢ NS

Potal: o5 vt 879,794 1,399,532 15,775  2,295,101| 1,723,869 571,232
* (Voir résumé, item 9).
PIECE N° 61

ESTIMATION DU GAIN DANS LES RECETTES BRUTES DU TRAFIC-MARCHANDISES,
PRESENTE PAR LE PACIFIQUE-CANADIEN

(Document “‘G’’—Page 447 du compte rendu)

Tonnes

Montant
par tonne

Augmen-
tation
des recettes

. En établissant un parcours via Portland, Maine, au lieu de via
North-Stratford, N.-H. et St-Johnsbury, Vt., pour le trafic du
Pacifique-Canadien et du National-Canadien avec le Maine
Eentiill BRSO T M e R e e e

. En expédiant le trafic du Pacifique-Canadien avec les Etats de la
Nouvelle-Angleterre, desservis par le Boston & Maine R.R.,
Boston & Albany R.R. et le New York, New Haven & Hart-
ford R.R. par les voies du Central Vermont Ry. au lieu de via
WE Ao L prdsantis - o s C T R s e

. En utilisant les lignes du Natlonal-Canadlen jusqu’a Rouses
Point, N.-Y. au lieu des voies du Napierville Jet. Ry. pour le
trafic du Pacifique-Canadien avee l'est des Etats-Unis, région
desservie par le Delaware & Hudson R.R. et ses raccorde-
e R g e e MRt TGt Sl

. En changeant l'itinéraire du trafic du Pacifique-Canadien avec
I'est des Etats-Unis par la voie de Niagara de facon & utiliser le
réseau du National-Canadien au lieu du Toronto, Hamilton &
Buffalo Ry. et du Michigan Central R.R......................

. En utilisant le parcours de la Canada Atlantic Transit Co. via
Depot-Harbour, Ont. au lieu de celui de la Canadian Pacific-
Great Lakes Transit Corporation via Windsor, Ont..

. En dirigeant le trafic de la Canadian National- Northern Navxga-
tion Co. via Sarnia (Point-Edward), Ont. vers le réseau du
Pacifique-Canadien (Upper Lakes Steamers) via Port-Me-
NGRS o e RGN B b T Loy ot 4 o v b 0 M e 50

422,000

820,000

862,000

1,200,000

30,000

209, 040!

32¢.

25c.

75¢.

$3.00

$

135,000

200, 000

200,000

900,000

100,000

600, 000

2,135,000
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PIECE N° 62
1 Document “H”
page 9

DETAIL DES DEPENSES D’EXPLOITATION FERROVIAIRE—TRANSPORT PAR VOIE
FERREE—BASE SUR L’ANNEE 1930

(Pour compléter I'état & la page 450)

Estimation
Northern Total |du total des
Réseau du | Réseau du Alberta |des services| services B .
i Pacifique- | National- | et Toronto | combinés | combinés con:tgue
Canadien | Canadien | Terminals | exploités exploités e
Railways |séparément| comme
une unité
$ $ $ $ $ $
Surintendance.............. 2,454,481 4,101,523 40,249 6,596,253 5,305,783 1,290,470
Mouvement des trains...... 1,235,475 1,508, 596 13,841 2,757,912 2,206,330 551,582
Service des gares...........| 12,767,558 18,473,097 424,321| 31,664,976 28,194,026/ 3,470,950
Service des pares......... 10,728,525 18,588,634 205,893| 29,523,052| 25,578,586 3,944,466
Service des trains........... 38,127,432| 51,144,796 497,984| 89,770,212 76,554,663 13,215,549
Télégraphe et téléphone.... . 414,033 4,720,114 15,137 5,149,284| 5,149,284| Voir do<I:u-
ment LEh A
IR OMEROOTION. 4 oot e B o x s 6,239,097 7,555 6,246,652 6,246,652 Voir dogu-
ment' ey
Autres dépenses. ........... 4,348,868 7,206,430 48,387| 11,603,685 10,082,326 1,521,359
ORI sl L DR 70,076,372| 111,982,287| 1,253,367| 183,312,026 159,317,650, 23,994,376




Document “F"’

a,
UNITES DE SURINTENDANCE ACTUELLES ET PROJETEES . )
Actuelles :
Région ‘A" projetée
Parcours en milles
Chemin de fer Division T Total | Chefs du P Etendue | Chefs du
. Restant ur le | mouve- District Division Arcours | on milles Remar
projetés istrict | ment en milles | 4, Gistrict e
Nation.-Canadien Halifax......... 22 482 5|Moncton 8/Comprend toutes les di-
y- 422 5 8| visions énumérées ci-
285 3 8| contre excepté 391 mil-
390] 5 8| les de celle de Camp-
702 8 5 bellton. ;
294 5
Pacif.-Canadien. . 8B = ey 5
388 719 5
Can. Atlantic..... 5|Divis. moyen.|...c.ooueiiin.s. 638 3,190
Nation.-Canadien 9|Québec....... Comprend 146 milles de
8 la division actuelle de
g Lévis, 391 de celle de

Divis. moyen.

744 2,233|......

Campbellton, toutes
celles de Montréal,
Laurentides et Sague-
nay et 372 milles de
celle de Cochrane.

Pacif.-Canadien. . Ter. de Montr.
Laurentides. . ...
Farnham.......
Smith’s-Falls.. .
Qué. Central.....

Cen. Vermont....

Termini. .
St-Laurent
Farnham. ..

Cent. Vermont..|. .

70 D) I

Comprend les deux ter-
mini, 47 milles de la di-
vision actuelle de St-
Laurent, toutes celles
de Farnham, Québec-
Centre, Cnt. Vermont
et la divis. Portland

Nation.-Canadien Termini. . . Moyenne pour ainsi que les 395 milles
St-Laurent 3 divisions..|.......ciiennn.. 704 21881 .o rest. de la div. de Lév.
Ottawa
Total, non comp. Portland
les termini et la Moyenne pour;
divisc Portland.]. [ 7l v ssania lardgion: il i e 880l e
Total pour
55 TR T TR PR SR, (Rt e - TR EERET S ¢ SR WM Cpe S | it S e B g T )7 T Do ] (ST St el it 7,605]......
Chefs du mouve- Total, chefs
Ll e A e I i o et o [CT e SR PO SR ) el T e IR o

a4 4d SNINZHD SHd NOILVALIS

166



UNITES DE SURINTENDANCE ACTUELLES ET PROJETEES

Document “‘F”
(c)

Actuelles
Région ‘A" projetée
Parcours en milles
Chemin de fer District Division Total | Chefs du Etendue | Chefs du
Abandons| e oo Parcours s gt :
Actuel + Restant | pourle | mouve- District Division ¥ dudistrict| mouve- Remarques
projetés district | ment en milles |'oy ifles | ment
Nat.-Can......... N. de I'Ont. 602, 165 8|N. de 1'Ont.. . 8|Compr. les div. de Sud-
443 428] 5 5| bury Schreiber, Ca-
589 361 5| préol et Hornepayne,
110 milles de la divi-
sion de Allandale, au
nord de Gravenhurst,
et la division de Coch-
Division rane, & l'ouest de
moyenne.... | T it tiatneews 641 1,8245 < vovniss Taschereau.
Pac.-Can......... Algoma.....[Sudbury........ o) A o1 RN ey 8|S.-E. de 1'0Ont.|Smith's Falls... 8|Comprend les divisions
Schreiber....... 511 63 448 1,185 5 Ottawa......... 5| de I'Ottawa, Belle-
Belleville. 10| ville, Smith's Falls et
Trenton......... 5| Trenton, et 124 milles
de la division St-
Division Laurent.
EOYOING: .. |5 st st sin
Nat.-Can......... S. de I’Ont..|Belleville.... ... 1,088 129 8.-0.de1'Ont.|Termini........ Compr. tous les termini,
Term. de Tor'to| A8l i les deux divisions de
Stratford....... 752| 44 London, les divisions
London......... 452 21 Stratford, St-Thomas
St-Thomas..... R et Bruce, ainsi que le
reste de la division
Division d’Allandale et le L.E.
o o3 (A T A A, & N. & G.R. Rys.
628 164 L PR e 8|G.T. West....|Détroit.........
460 81 SYL ) PR 4 Chicago........
438 201 237 1,080 Chicago Tml. ..
Détroit Tml..
Pontiac Tml....
Total pour la
oo g A (SR TN S| s L ¢ R
GEE. Weatern. .. afv.. it voiiss Détroit........\ 7 MR S 61 1 AR 18| Total, chefs du
Chieago........ G88E. e a 688! 5080 oty 5ot mouvement
L E &N. &G.
O N I T D F i G S 73 38 35 35 5
¥ Lo e 0 L A ETRRERE NG o et e | R R 3 S RREYE
- iz >

266
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Total, excepté les
wrmil;i et LE.

Documext "F'
(b)

...................................... U U TR Sl e e (o o e
Privemoyenme. .4, 5% % e sl oGt TR SIOEsT e N S et e e s e
Total, chefs du
ey e (SRR ISR R A SR Tre | AREE e .
Nat.-Canadien. . .|Manitoba...|Lakehead....... L Manitoba..... Ft.-William..... T Nl D i Le surintendant général
Port-Arthur. . .. 996 545 T SRS | SRSt | et e A4 Winnipeg s'occupera
D.W. & Pacific. | RS A BRI Term. de Winpg. [ ST R d’une division.
Term. de Winpg Lo et Win.-Portla Pel .o v vl S35 ind 11
Portage......... 1,142 111 Win. 'Sud-Eet. 5.t vve oo ey 7
Brandon........ 649 159 BrandOn S, 5 Rt v il e v ek e b 8
Dauphin........ (1 R R
Moyenne pour
5 divisions..|......coevuunnns g 837 4.300] . i s
Pac.-Canadien....|Manitoba...[Ter.de Ft.-Wm.| 9.......... .[Nord de la [Dauphin........ L MR 5
Kenora......... [ v e Saskatch. |Pr.- ot 1 PSR 5
Term. de Winpg. L | B askatoon TN osannt 5
Portage la Pr... 1,080 207 Saskatoon [ 251 PSS 8
Brandon........ 922 229
Divomozen: ) . ol o rdode 985 8B .
Nat.-Canadien.. .|Saskatche- |Pr.-Albert...... 1,063 13 P01 e 5(Sud de la Sas- (o 8
wan. Melville......... o3 | BN 791 16| katchewan. 23 WSRO R 5
gina s 5 1,009 126 5 T oot 8
Saskatoon...... (]| R 5 ) RS 8
Div. moyenne|................ 855 34208 e ks
Pac.-Canadien... .|Saskatche- |Régina,.......... 852 36 3L AR ST 8/Sud de I'Al-{Calgary......... 1 ER ) R 8
wan. Moose-Jaw...... 920050l il D2BI Rl 8| berta. Lethbridge. . ... 851 o e 8
Saskatoon. .. ... 1,318 120 1,198 2,943 8 Medicine-Hat.. . 1,0781. - oo 8
Div, moyenne|................ 1,067 LA e
Total, excepté les|
termini et le ‘|Total pour la| .
0 o o S L TRk | IR e S Wiy 108 R oA el [ S ] IR | T SR oG eadl B | ISR S | e BTN i v
Moyenne pour
Division JADERION i e b S s sk o s | 7| B e
MOYEINe.. ... . isc s visenss e T R R I s e S )
Total, chefs du Chefs du mou-
mouvement....|....cocuial].. AT AR ] e R R e Y SR e L T e R TV T T R - R Rt R R 110
Nat.-Canadien...|Alberta..... Calgary......... 899 124 1 (R TR 5/Nord de I’Al-|Edmonton......}...ccocceni]ivinennnn 13{Comprend le N.A. Ry.
Edmonton...... 1,043 23 1,020|.. 8| berta. 5| Le surintendant géné-
SRR e ANV 457) 5 5| ral & Edmonton s'oc-
cupera d'une division.
Div. moyennel................ 935 R R

qdd #d SNIWHHD SHA NOLLVALIS

€66



DMUM(ET NF" §
UNITES DE SURINTENDANCE ACTUELLES ET PROJETEES

Actuelles
Région “‘C"" projetée
Parcours en milles
Chemin de fer District Division Abandons 7 Total | Chefs du Parcours | Etendue | Chefs du
Actuel | projetés | Restant | pourle | mouve- District Division en milles |du district| mouve- Remarques
distriet ment en milles | ment
Pac.-Canadien....[Alberta..... Medicine-Hat.. . 078 s e s Wiy S s 8|Colombie- T e A e inse s IR PIET . LSRR Le surintendant général
Calgary......... 898l vy B8] e aisn s 5| Britannique.|Revelstoke.... Vancouver s'occupe-
Edmonton...... 748 33 P TR ) 5 Nelson.......... ra d'une division ainsi
Lethbridge..... ot B 951 3,142 8 que de I'lle de Van-
couver.
Div. moyenne|.............cue. 600] 24001 T
Nat.-Canadien. . .|Colombie- |Smithers....... Bk o oy [ e 6/Total pour la
Britan. [Kamloops...... 682 154 BARE) oo s s T e 2 el v SO ol e e (R 11 o Q
3 Ile de Vancou- S
[ P e 120 38 82 1,287 3|Moyenne pour a
TR pagion i it S s o s s f o EER R =
Pac.-Canadien....|Colombie- |Reveistoke..... 500 5 L 8| Total, chefs du g
Britan. |Nelson.......... BB s sl v T8k nsine B e TOUVERORG] i sasa] sonn s apaiifon wsmes ves 54
Penticton....... ¢ (L RIS L) e 5 o
Vancouver...... 270 163 107, 1,579 BlCTandBotalniil:s b v geoalh v s v o sesmtoin 365 {g.
Nor-Altay BIvs Leolai sl sitante 920 50 870 870 5|Diminution Q
- le nom- ;
Esquimalt & bre de chefs ~
Nanaimo Ry...|.......... ««|Vietoria. ....... 210k i Ses 210 210 5| du mouve-
TR L e e e ST (IR, 20%)
Total, excepté les
termini et les Sl
Vane. Is. & E. 4
SN R N0 b vaves [ | TR R e TR S R o
Divisionmoyemnel. .. ... o i eacrvaamiis s R e e e e e e =
Total, chefs du
o g SR LSRR R e R S SRR R S P B e ) 95
(ST T A PSSR S SR Soit el RO R | R et ISR e 452 |
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SITUATION DES CHEMINS DE FER

FRAIS D’EXPLOITATION FERROVIAIRE

SURINTENDANCE—TRANSPORT—BASE SUR 1930

955

DocuMment “H”’
Page 9
(a)

(Voir détails du document “F”’)

R e du Caleul approxima_tif
s 5 . pour réseaux exploités
Pacifique-Canadien gl nter o
Remarques
Nombre Total Nombre Total
de des de des
bureaux dépenses | bureaux dépenses
3 $
Bur. principaux.... 1 275,485 1 475,597 |Augmentés dans les proportions de
5 15,658, réseau du Pacifique-Canadien,
A 35,946 milles, réseaux fusionnés,
moins 20%.
*~RAEIONA. . s s o 2 310,803 4 621,606 |Augmentées dans la méme proportion
que le nombre de bureaux.
Disgtricts.......... 8 496,814 | 13 1,181,921 |Augmentés dans la proportion du nom-
bre de bureaux plus 46-49, A cause de
I'augmentation dans l’étendue des
districts - d'une moyenne de 1,888
milles & une moyenne de 2,765 milles.
PAvIslons., s sin'. 23 27 1,271,468 52 3,026,659 |Augmentées dans la proportion du nom-
bre de bureaux plus 23-6% A cause de
I’augmentation dans I’étendue des di-
visions d’une moyenne de 359 milles
4 une moyenne de 691.
Hiligles, .55« s sos 3 LB N iR S S S
ROEATE s S Do iy | 2,454,481 5,305,783
DocumenTt “H”
Pa(%zj 9
DEPENSES D'EXPLOITATION FERROVIAIRE
MOUVEMENT DES TRAINS—BASE SUR 1930
Total deg seérvices Es};ianation du
combinés 2 . total des services
exploités Réduction combinés exploités
séparément comme une unité
I ODIBEE . N i e S e e b b W s bt s et $2,757,912 20% $2, 206,330




Document ‘“‘H"

966

Pa?g()a 9
¢
DEPENSES D’EXPLOITATION FERROVIAIRE
TRANSPORT—SERVICE DES GARES—BASE SUR 1930
SOMMAIRE
Réseau du Pacifique-Canadien Réseau du National-Canadien Estimation
A Total  |du total des
4 ’ . . es services| services 5 .
—— Personnel E:;u;m% Personnel tl‘c;ugmt combinés | combinés E(,:ntot’réue
des d épgn see . Total des dgpzn :es Total exploités exploités 5
gares de gare gares do gare séparément u‘il()tzn;lxlrli(t}é
$ $ $ $ $ $ .8 $ $
3
B R e e Ly 5,845,236 419,110 6,264,346/ 5,766,926 418,030, 6,184,956/ 12,449,302 8,978,352 3,470,950 g
~
NOnATEEbUES. - 5ol fos oAl LRl (s e Cuks 5,310,928 470,673 5,781,601 11,296,547 991,594| 12,288,141| 18,069,742| 18,069,742(............ g
Total pour toutes les lignes...................... 11,156,164 889,783 12,045,947| 17,063,473 1,409,624 18,473,097 30,519,044 27,048,094| 3,470,950 %
L E T A S S e e S B s L TR 661,162 60,449 g R R e e e e [ ooy (pare 721,611 TOART L0 | IS %
~
Total pour tout Ie ré8eaU. . ... ..vteeioiieiverin. 11,817,326 950,232 12,767,558 17,063,473 1,409,624 18,473,097 31,240,655 27,769,705 3,470,950 g
Northern Alberta Railways & Toronto Terminals ; g
L G R ARl S S RT it S IR U0 iR ey I V| ool Ve (S TSI e 0 e e L o P L e 1) e it 424,321 A4 B v e g
SUss T (S S TN ERST S T OCE e it | R S A e D SIRON i TR St W SRR | R e TR AT ol SR O 31,664,976 28,194,026/ 3,470,950 4
11:0% 24

Folio 97




Document “H"”

Page 9
d-1
DEPENSES D’EXPLOITATION FERROVIAIRE—Suite s
TRANSPORT—SERVICE DES GARES—BASE SUR 1930—Suite
Réseau du Pacifique-Canadien Réseau du National-Canadien Estimation
9 Total |du total des
: : es services| services :
— Personnel g;;g“‘; Personnel gﬁg;";; combinés | combinés Econ&mxe
des dipensan Total des Abvenios Total éexplgités exploités eI
gares gares séparément | comme
de gare de gare e s
$ $ $ $ $ $ $ $ $
Unification:

Saint-Jean (entrepdt et bureau).............. 68,295 6,830 75,125 78,000 7,800 85,800 160,925 144,650 16,275

s L e e SRS Rl e et o S R 18,994 1,899 20,893 19,000 1,900 20,900 41,793 28,739 13,054

FAmunaABton, oot e s s e 5,772 577 6,349 24,000 2,400 26,400 32,749 26,400 6,349
Abandons individuels:

o 1 Middleton Jet. & ' GranvilledOentre. . |: . o e Tuai bl as o csiovga oo s s enihne 1,620 162 1,782 VL0 e R 1,782

P.-C. 2. Bay Shore 4 Shore Line Jct........ 10, 368 789 I L e e B T i e 1A . 11,157

8- Chipman & NORLON. .« it ik veis 2,644 264 il ) b2 T Y (b B  c I < e il 2:008k-., ok 2,908

N.-G4:Westheld-Beaoch'd Centreville, .5 4. .. slimeoain o aitalle = o st 5,730 574 6,304 [ T1 | PR e 6,304

AR € ST T By e e e RN T LAty RN, - ST o P e e Y 21,468 2,147 23,615 287050 23,615

P:C: 6., Cyrd Edmundston. ... ; - v v 5,287 529 21 R YR el N LY I e Y 5. 8181, ... e lh 5,816

NG TR dmund stion 8- IDIsndOnd 20105 AUl s e B0 B ATl dins b <os et ven ot s Tttt 59,057 5,906 64,963 64,9081 ¢ 0Bl 64,963

RO o e B R e o 111,360 10,888 122,248 208,875 20,889 229,764 352,012 199,789 152,223

INOR StATIDIER .oy v e’ oo T e e s o e 549, 050 54,729 (Tt e Sl W SRR I (TR CRE RO i S T T R IS SRS e e T

Total pour le district du N.-Brunswick. . 660,410 65,617 726,027

yad dd SNINAHO SAd NOLLVALIS
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Document “H”

)
DEPENSES D’EXPLOITATION FERROVIAIRE—Suite
TRANSPORT—SERVICE DES GARES—BASE SUR 1930—Suite
Réseau du Pacifique-Canadien Réseau du National-Canadien Estimation
5 Total |du total des
; : ; es services| services .
—_— Personnel %:l(;u;m;’ Personnel tFourm; combinés | combinés Ecﬁ:&?‘e
des d ép:n :es Total des dlél;(éi:e < Total gxplgités . exploités
gares gares séparémen comme
de gare de gare e hIte
$ $ $ $ $ $ $ $ $
Unification:
LT o e T R e R e e 14,357 1,436 15,793 9,190 919 10,109 25,902 10,109 15,793 Q
Sherbrooke.... 22,275 2,226 24,383 12,707 1,271 13,978 38,461 25,115 13,346 S
T e R DI T Tl SR T e 21,534 2,153 23,687 5,410 451 5,951 29,638 23,687 5,951 g
Saint-Jean S 23,485 2,348 25,833 20,938 2,094 23,032 48,865 37,097 11,768 oy
Drummondville.....,..... : 9,060 906! 9,966 12,453 1,245 13,698 23,664 15,858 7,806 5
Waterloo.... i 4,314 431 4,745 3,107 311 3,418 8,163 4,745 3,418 &
ROLOBVRIG: b s S5 10 St PR S b s R 2,275 227 2,502 8,785 879 9,664 12,166 9,664 2,502 ta
VBT 7 1 R L Sl KT 2 L RS 1,656 344 2,000 3,156 344 3,500 5,500 2,000 3,500 . %
SIS D s Sl S 300 300 1,200 300 1,500 1,800 1,500 300 &
LT, [ S S B I S B N 1,250 250 10008 . . o i 250 250, 1,750f 1,500 250 S
175 T T S SR SRS SR S S RS U W Ry 250 ) F R S 250 250! 500! 250 250
B OO ARG v i £ e AT it o N it oA e Ak 250, 250, 3,450 250 3,700 3,950, 3,700 250
Beaconsfield.. 308 2 O e i e 250 250! 2,250 2,000 250
Baie-d'Urfé. .. 50 Y R e 50 50 1 50 50
BealIepRITe. - 5. s e e i 250 ZO0bL o R A 50 50 300! 250 50
Sainte-Anne. .. 374 4,250 6,625 375 7,000 11,2501 4,250 7,000
NAGGERE s i M s e ol e D 1, 050 10, 500 3,375 375 3,750 14,250 10, 500 3,750
Brockville. .. 1,104 12,139 , 000 1,200 13,200 25,339 17,399 7,940
Cornwall...... 828 9,113 9,944 794 8,738 17,851 8,738 9,113
FombBroke s o o e e A 1,900 20, 900 6,000 600 6,600 27,500 21,900 5,600

Folio 99




DEPENSES D’EXPLOITATION FERROVIAIRE—Suite

TRANSPORT—SERVICE DES GARES—BASE SUR 1930—Suite

Réseau du Pacifique-Canadien Réseau du National-Canadien Estimation
4 Total |du total des
. : es services| services .
- Personnel ﬁogﬁnéi Personnel tI:lO:x:nt; combinés | combinés Econé)tgne
des d é;e; S Total des 9 é;e; S Total exploités exploités 22
gares de gare gares do gare séparément u(]::;nlll;niié
8 $ S $ $ $ $ S $

15,180 1,518 16,698 4,000 400 4,400 21,098 18,698 2,400
10,264 1,026 11,290 2,400 240 2,640 13,930 11,290 2,640
23,000 2,300 25,300 2,400 240 2,640 27,940 25,300 2,640
,000 6,000 66,000 3,960 396 4,356 70,356 66,000 4,356
QRtawa ., . ok o 150, 536 15,054 165, 590 119,536 11,954 131,490 297,080 254, 544 42,536
Montreal . o5 7 vrgin s 1,157,287 92,900{ 1,250,187 1,358,579 113,400{ 1,471,979 2,722,166| 2,184,770 537,396
3T o R R B e B ) o R 62,900 5,246 68,146 89,463 7,902 97,365 165,511 111,071 54,440
J OO e e s 11,617 1,162 12,779 15,863 1,586 17,449 30,228 17,449 12,779
Shawinigan-Falls 14,737 1,474 16,211 20,028 2,003 22,031 38,242 24,376 13,866
Grand'Mére............. 6,516 652 7,168 8,264 826 9,090 16,258 9,000 7,168
T R e S L SR e AR e e R e Pt e 7,680 768 8,448 2,800 280 3,080 11,528 8,448 3,080
R e T T Ak b oo s s it 9,192 919 10,111 5,700 570 6,270 16,381 10,111 6,270
L e S e N RS o 1,728 173 1,901 1,728 173 1,901 3,802 2,901 1,901
1,684,163 146,177| 1,830,340{ 1,751,061 152,318 1,908,378| 3,733,719| 2,943,360 790, 359

a4 4d SNIWNAHD SHA NOLLVNLIS
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Document “H”

e
DEPENSES D'EXPLOITATION FERROVIAIRE—Suite
TRANSPORT—SERVICE DES GARES—BASE SUR 1930—Suite
Réseau du Pacifique-Canadien Réseau du National-Canadien Estimation
i Total |du total des
; ) : E es services| services :
_— Personnel g;;u;nel; Personnel {ourm; combinés | combinés Ecr?:totr: 12
des a épgn S Total des dg;gi see - Total exploités exploités
gares a5 rafen gares de gares séparément u«:‘(én‘llg}(taé
$ $ $ $ $ $ $ $ $
Abandons de lignes:
P.-C. 8—Scotts Jet & Harlaka Jet.......... 4,515 451 L e T o e 1| S NG 4:068 . .. il 4,966
N.-C. 9—Dombourg & St-Mare. . 0 ER IS i o o R [CE TR T IR i et A 1, 620 162 1,782 EIBRIE. T AT 1,782
P.-C. 10—C ap—de—la-l\"adeleme-(:des Piles. .. 4,990 499 BrABOL.. R e e sl e ey AR o 5,489

Total

. 17—Papineau & Fresniére......... =
. 18—Soulanges & Cornwall.............
. 19—Glen-Robertson & Vankleek Hill.

11—Elkhurst & Windsor-Mills. .
12—Farnham & Stanbridge. . >
13—Farnham & St-Guillaume.........

. 14—Farnham & St-Jean...............
. 15—St-Lin Jet & St-Lin........... e

16—Ste-Thérdse & St-Eustache. .

20—Hawkesbury & Ottawa Jet........

. 21—Ottawa-ouest & Carleton-Place... .
. 22—Arnprior & Renfrew
. 23—Payne & Eganville................
. 24—Fédéral & Capréol............

25——LynJcté.Forbar..‘.......“.:::.

5 3, 126 3,126
..................................... 4,518 452 4,970 49001 - bl 4,970
.................................... 3 605 6,653 6,683, el N 6,653
4,246 425 76 ol e el W R R L i | PR S 4,671
.................................... 1,560 156 1,716] 15040 L et 1,716
3,530 353 B BRI ol et e o hermeale o oo s e By B8L Vs e sl 3,883
..................................... 78,816 7,882 86, 698 86, 88810500 conist. 86, 698
.................................... 4,740 474 5,214 L 1D e 5,214
1,741,754 151,936|  1,893,690| 1,849,887 162,201 2,012,088 3,905,778| 2,943,360 962,418
1,000,883 (2o g R0 B 1 | RS i e PO e TR N ST el R E
2,742,637 240,108| 2,982,745

AVIOAdS ALINOD




DEPENSES D’EXPLOITATION FERROVIAIRE—Suite

TRANSPORT—SERVICE DES GARES—BASE SUR 1930—Suite

Document “H”

Réseau du National-Canadien

Réseau du Pacifique-Canadien Estimation
- 3 Total totale des
. . es services| services
Personnel ggggn‘; Personnel gf;‘;;"é; combinés | combinés
des e ey Total des Aésersos Total gxplgités exploités
gares gares séparément | comme
de gares de gares i heunits
$ $ $ $ $ $ $ $
................................... 11, 500 960 12,460 25,700 1,080 26,780 39,240 26,780
..................................... 16,764 1,020 17,784 17,604 1, 140! 18,744 36,528 20,064
21,636 900! 22,536 27,456 900! 28,356 50,892 33,776
, 000} 348 6, 3,000 348 3,348 9,696 6,468
31,044 1,368 32,412 30, 668 1, 400] 32,068 64,480 40,144
9,684 660! 10,344 18,084 900 18,984 29,328 20,484
29,512 3,027 32,539 23,772 2,225 25,997 58,536 35,122
...................................... 5,307 804 6,111 6,252 872 7,124 13,235 7,941
..................................... 6,076] 360/ 6,436 14,700 360 15,060 21,496 15, 06!
................................... 25, 500 500 26,000 22,500 600| 23,100 49,100 29, 600
16, 536 560 17,096 13,780, 560 14,340 31,436 19,912
....................................... 25,264 870 26,134 22,425 970 23,395 49,529 33,655
.................................. 8,508 380, 8,888 13,616 380, 13,996 22,884 14,811
.................................... 21, 240! 490 21,730 17,225 490 17,715 39,445 24,430
5,568 295 5,863 8,342 295 8,647 14,510 8,697
..................................... 59,064 1,445 60, 509 104,070 3,000 107,070 167,579 120,970
.................................... 10,896 500 11,396 13,572 500 14,072 25,468 15,376
.................................... 20,040 1,000 21,040 20, 040 800 20, 840 41,880 21,240
..................................... 30,420 1,000 31,420 30,420 800 31,220 62, 640 38,820
..................................... 620,463 40,865 661,328 823,778 56,080 879,858 1,541,186 1,013,120

qad 4d SNINHHD SHd NOLLVLIS
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DEPENSES D’EXPLOITATION FERROVIA{RE—Suite

c96

TRANSPORT—SERVICE DES GARES—BASE SUR 1930—Suite
Document “H”
Page 9
(d-6)

Réseau du Pacifique-Canadien Réseau du National-Canadien Estimation
Total totales des
des services| services | Economie

Fourni- Fourni- ek :
—_ Personnel Personnel combinés | combinés nette
des slél;gi seets Total des ;’g;iif;‘s Total éexplgités exploités
gares gares et séparément | comme
de gares de gares ane Gnsie
$ 3 $ $ $ $ $ $ $
Abandons de lignes: a

P.-C. 26—Glen-Tay & Whitby............... 52,464 5,246 BETIRY, s N e 57,710 57,710 3
N.-C. 27—Ronnac & Greenburn.............. 5,359 5,359 =

28—Lindsay & Coldwater............. 15,827 15,827 2

29—Palgrave & Collingwood........... 18,335 18,335 =
P.-C. 30—Bolton & Melville................. 1,056 1,056 b=
N.-C. 31—Harrisburg & Hespeler............ 11,642 11,642 o,

32—Galt & Blmirs .o oii. . oo 14,454 14,454 N
P.-C. 34—Linwood & Listowel............... 4,728 4,728 &=

35—Saugeen & Walkerton.............. 11,761 11,761 5%

36—Wingham Jet & Wingham 5 3,332 3,332 A

37—Embro & Sainte-Marie. .. ... o 3,971 3,971 b

38—Woodstock & Saint-Thomas. . ..... 8,274 8,274 e

39—Woodstock & Walkerville Jet. ... . 28,999 28,999 B
N.-C. 40—Glencoe & Kingscourt............. 1,901 1,901

Y R e, £ SR S e 1,089, 960 68,245 1,158,205 1,318,394 79,838 1,398,232| 2,556,437 1,546,470, 1,009,967

NONBEIBUOEE kit et st e 705,938 59,731 78500B9). . o2 i o b Bt M e A e S R
Total pour le district d’Ontario...... 1,795,898 127,976] 1,923,874




DEPENSES D'EXPLOITATION FERROVIAIRE—Suite

TRANSPORT—SERVICE DES GARES—BASE SUR 1930—Suite

Documenr “H’

age 9
(d-7)
Réseau du Pacifique-Canadien Réseau du National-Canadien Estimation
5 Total totale des 5 £
5 s es services| services conomie
—_— Personnel g;;:;"; Personnel gl‘;:’s'nel; combinés | combinés nette
des déponises Total des dbserisba Total sgxplzit,és exploités
gares gares parément comme
de gares de gares e
$ $ $ $ $ $ $ $ $
Unification:—
70t o T3 BT Sl S WV f TR e ¥ ol BTG - s o 87,348 8,735 96,083 24,000 2,400 26,400 122,483 96,083 26,400
TR o R R R R S e S e B R 87,816 8,782 96, 598 23, 640 2,364 26,004 122,602 96, 598 26,004
o Abandons de lignes :
8 WL Al—=Henverton & LongIae 5 i e v e v e 85,110 8,511 93, 621 93 8aH .. i 93,621
f #o—=HKeyJetiv Kéy-Harhour. Sos S04 S Ba s Be o bl e 1,680 168 1,848 T R 1,
P.-C. 43—Nipigon & Current-River.......... 12,869 1,287 BB A I S R o S I4A0B) . o 14,156
2 oy ) Koo I Sk B oo s A 188,033 18,804 206,837 134,430 13,443 147,873 354,710 192,681 162,029
DOn AL LIRS . s i s P e o o 213,799 36,352 =154y | St S eters SSoraRingd IS eaed. WReRIS Tl Deall
Total pour le district d’Algoma 401,832 55,156 456,988
7 B e e e e R 3,131,107 249,873] 3,380,980, 3,511,586 276,371 3,787,957| 7,168,937 4,882,300{ 2,286,637
Non tiabnteE. s i i s b 2,469,670 238,984] 2,708, 654
Total pour les lignes de I'Est........ 5,600,777 488,857 6,089,634

Y44 4 SNIWNTHO SHA NOLLVALIS
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Document “H”

7
DEPENSES D’EXPLOITATION FERROVIAIRE—Suite
TRANSPORT—SERVICE DES GARES—BASE SUR 1930—Suite
Réseau du Pacifique-Canadien Réseau du National-Canadien Estimation
- 4 Total totale des =
2 % es services| services conomie
—_— Personnel f‘ourné;' Personnel Exog;n;; combinés | combinés nette

des dg;gfweg Total des d'é;enses Total :xplgités exploités

gares S gares séparément comme

de gares de gares dreanits

$ $ $ $ $ $ $ $ $
Unification: :
FOrt-WillIRNI S oy i b oh oy o7 4 f v i iy 282, 564 15,993 298, 557 333,409 17, 646 351,055 649, 612, 500, 000| 149,612
POrtagela-Prairio .., .t .o it cnnn v aiady 23,405 590 23,995 32,920 725) 33, 645 57, 640, 38,420 19,220
SRl Rt R e R AL et S SRR e e T 600, 927 36,780 637,707 721,112 44,136 765, 248 1,402, 955 1,122,360 280, 595
BranGol. o5 s ol fasl an s i St Dty 68,081 6,725 74,806 31,440 4,665 36,105 110,911 86, 806 24,105
MOT IRt s S, e e e e T 1,990 215 2,205 3,116 350, 3,466 5,671 2, 205 3,466
3 T e T AR e i S T A 7 5,360 285 5,645 2,256 300) 2,556 8,201 5, 645 2,556
[0 g ooy Ryl S SUE S Sale RGN 3.638 220 3,858 3,856 350, 4, 2006] 8,064 3,858 4,206
Abandons de lignes:

C. 44—Conmee & Superior Jet............ 18,891 18,891
Nakina 4 Paddington............. 129, 345 129,345
45—Beach Jet & Selkirk-Est .......... 4,787 4,787
A0 e borg & Ledloni . S er ey el o BPRY o BB N 2B T S el e s 4,000
AT —RupbyJot & Mertrig s ov . v beu i G S0 o QR A N, e Tt il ok e s A BN s sofetascs 4,000
N.-C. 48—Pacific Jet & East-Tower.. . 160) 160
P.-C. 49—Elm-Creek a Plum-(’oulee D) et T | SRR ) NGRS s P i | Lot 6,460
50—Portage-la-Prairie a Gladstone. e o -8 808] i BaRds0l 1 <. “h Al el e e B R 4,128
N.-C. 51—West-Tower & Deer 60 60
PGk 5= MoGregor & Varcoes. 2 e suvmmn]- 5 o= 888200 -Leftnti@80] 1 T RB008): i ans mun e St W | e e S 4 4,500

©w
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Documenr “H"

)
DEPENSES D’EXPLOITATION FERROVIAIRE—Suite
TRANSPORT—SERVICE DBS GARES—BASE SUR 1930—Suite
Réseau du Pacifique-Canadien Réseau du National-Canadien Estimation
5 Total totale des = .
: . es services| services conomie
—_— Personnel gg_‘;”;; Personnel f“l(::;né; combinés | combinés nette

des Total des Total exploités exploités

gares %ipe::g: gares c;lléepe::g: séparément| comme

g g une unité

$ $ $ $ $ $ $ $ $
NG b Cneberny ANCarberry Jol fa. oy s a5 wmeai s ot s s s il o s 2t S re il 156 o scv s ondears 80 80 | SRS S 80
B4~ Dranidon Jeb M obB Mok g shosmnle =G elaher e el T e Ty 60 60 {11 e SIS R 60
P.-C. 55—Gautier & Miniota.. e b 11,621 875 L E L P S e e, T S e o 12, 496/ 2,496 10,000
56—Forrest & Wheatland..............[.cc..c..... 7L R e S 0 1 [ I G S S T ot S P S Lt P 7 A B 24
N.-C-57—=Bixidme rue i Marvhield ... 5 ootz oG siih vt vt it v e 2o 6,825 675! 7,500 7,500 2,500 5,000
P.-C. 58—Boissevain 4 Lauder.............. 1,668 160 y L ol SO ORIy | SRR Y ) W N M 1,828
N.=C:.:580—Holmfield & Deloraine: . v oar i olod o v beain afoim viessios o pelr oo go 0 3,790 450 4, 240 U0 T) SETARER S e 4,240
P.-C. 60—Binscarth & Inglis................. 5,295 331 8,628 o oL S s b 5,626 1,226 4,400
61—Virden & McAuley................ 1,816 212 IR i I N o e S e 2, 028] 528 1,500
62—Maryfield & Peebles.............. 10,974 727 i (11T GRS A R PRt | Ry e i 11,701 2,701 9,000
To 1,045,943 66,241 1,112,184 1,286,239 75,165 1,361,404 2,473,588 1,777,365 696, 223
Non attribuées 649,482 55,876 p s T et | SRR et (SR M S RN N R e AR MR
Total pour le district de Manitoba...| 1,695,425 122,117 1,817,542
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DEPENSES D'’EXPLOITATION FERROVIAIRE-Suite

TRANSPORT—SERVICE DES GARES—BASE SUR 1930—Suite

Réseau du Pacifique-Canadien Réseau du National-Canadien Estimation
% Total totale des B ;
3 : es services| services conomie
- Personnel E‘ourm;’ Personnel glo urm;’ combinés | combinés nette
des dg;gi see . Total des d é;:: see 4 Total exploités exploités
gares R gares Hodere séparément u;(;r?lmié
: : $ $ $ $ $ $ $ $ $
Unification:
DT N T e R ey S AN e S O 1,961 220 2,181 33,582 3, 560! 37,142 39,323 37,142, 2,181
L R e R e s 3,615 124 3,739 9,099 925 10,024 13,763 18,263 v i e e a
DAL {0y 00 5 (10} o i e B e LRI e 1,347 109 1,456 26, 203 2,868 29,071 30,527 28,527 2,000 o
LT T AR RS B N e S e 4,475 308 4,783 10, 092! 400 10,492 15,275 ! 5,275 E
P AT e B fend e S e S S e S 830 138 968 12, 550 744 13,294 14,262 13,294 968
AT e sl ke L e B S P 6,218 337 6,555 7,800 475 8,275 14, 830/ 9,000, 5,80 ™
ST T IS S s LR S S e D 65, 064 2,132 67,196 227,960 8, 340 236, 300 303, 496, 266, 300| 37,196 &%
Y ST e e e e A T i ey 19,328 856 20,184 13,716 705 14,421 34,605 22, 000; 12,605 ¢
S8 A 1y ) A R e et B e O 45,393 2,553 Cy a7 AN Sl e SRR ey T B e ol ) 47, 946, 47,0481 ' .o s )
107 a el TR e T A YT, TR G 127.463 5,754 133,217 77,985 2,414 80, 399 213,616 143, 61 70,000 &
MOGHST W e i 5 bt g s e ] 133.430 6,584 140,014 21,516 700! 22,216 162,230 150, 230 12,000 E
Abandons de lignes: ]
o BRE Gl B G T A e D0 Py et SNSRI R, L et e IR i SR e e 7,000]
P.-C. 64—Southall & Neptune............... 1,699 161 1, 860, 1, 860
N.-C. 65—Talmage & Radville Jet... s T P L e R 13, 650
66—Warrell & Moose-Jaw Jet ol S e R e ol e Bt | 1,990)
67— Young Jet a M. 13........ IS A R RN R TR s e 50 .
P.-C. 68— Young A Colonsay................ 1,753 133 1,886/ . . 1,886
N.-C. 69—Mawer & Main-Centre............ |-cceeveon.. b PR ORI L ca e LR e B N AT AR MR, :
P.-C. 70—Saskatoon & Unity............... 37,470 2,786 40, 256 40, 256/ .
SRR, 50 it s et e s g 7 450, 046 22,195 472,241 461,331 22,993 484,324 956, 565 3y
30T TR O e L < A R SR A 795,437 68, 509 TR NG S Bty SIS B e O e 4l
Total pour le district de la Saskateh.| 1,245,483 90,704/ 1,336,187 et
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DEPENSES D'EXPLOITATION FERROVIAIRE—Suite
TRANSPORT—SERVICE DES GARES—BASE SUR 1930—Suite
Réseau du Pacifique-Canadien Réseau du National-Canadien Estimation
$ Total totale des n s
% g es services| services conomie
_— Personnel g;:::nel; Personnel ES_‘;”&; combinés | combinés nette
des dépenses Total des ;iépenses Total séupl:é:vitt‘ss exploités
gares gares parément| comme
de gare de gare e cith
$ H $ 