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SENAT DU CANADA

TEXTE DES DELIBERATIONS

I DU

i COMITE SPECIAL

INSTITUE POUR

- SENQUERIR DES MOYENS LES PLUS EFFICACES DE REMEDIER A LA SITUA-
| TION EXTREMEMENT GRAVE DES CHEMINS DE FER AU PAYS ET
D’ALLEGER LES LOURDES CHARGES FINANCIERES QUI
EN RESULTENT, ET EN FAIRE RAPPORT

N° 1

PRESIDENTS CONJOINTS:

Le trés honorable George P. Graham, C.P., et
I’honorable C.-P. Beaubien, c.r.
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ORDRE D’INSTITUTION
(Extrait des Procés-Verbaux du Sénat, 7 mars 1939)

Résolu: Que, en vue de compléter 'enquéte poursuivie au cours de la der-
niére session par le comité spécial du Sénat sur les chemins de fer, et de préparer
et présenter un rapport suffisant de cette enquéte, ce comité spécial soit institué
de nouveau pour s’enquérir et faire rapport sur les meilleurs moyens de soulager
le pays de la situation extrémement grave des chemins de fer, ainsi que du
fardeau financier qui en résulte; que ce comité ait le pouvoir d’assigner des
personnes, de faire produire des pieces et documents, qu'il se compose du méme
personnel et soit par conséquent formé des honorables sénateurs Beaubien, Black,
Buchanan, Calder, Cantley, Coté, Dandurand, Graham, Haig, Hardy, Horsey,
Hugessen, Jones, McRae, Meighen, Murdock, Parent, Robinson, Sharpe et
- Sinclair.
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TEMOIGNAGES

SENAT

Le mercredi 15 mars 1939.

Le Comité spéeial réinstitué 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 & onze heures du matin.

Le trés honorable M. Graham et I’honorable M. Beaubien, coprésidents.
Le colonel O. M. Biggar, avocat du Comité. '

L’hon. M. DanpburaND: Cette réunion a été convoquée afin de déterminer
quels sont les représentants du travail, les personnes intéressées au probléme
ferroviaire et en contact avec les organismes de cheminots. Nous avons demandé
au ministére du Travail de nous fournir les données et M. Biggar est prié de
nous dire ce qu'il a obtenu du ministeére.

Le tres hon. M. MeicaHEN: Ce n’est pas du tout ce que j’ai compris. Nous
devions, & mon sens, nous renseigner sur limportance de la Fédération du
Travail. J’ai dit qu’a tout événement nous devions ’entendre. Mais si elle est
trés nombreuse, allons-nous dire: parce qu’elle entretient certaines vues nous ne
Pentendrons pas; parce que ces vues sont celles de certaines personnes que nous
n’aimons pas nous ne les entendrons pas? Si la Fédération est considérable, je
veux connaitre ses vues.

L’hon. M. Murpock: Trés bien, trés bien!

Le trés hon. M. MEeiGHEN: Peu importe que ce soit des cheminots ou non.
Nous avons entendu des boards of trade, qui ne sont nullement des organismes
ferroviaires. Alors pourquoi n’entendrions-nous pas les syndicats de cheminots?

L’hon. M. DANDURAND: J’ai compris que le monsieur qui voulait se faire
entendre était rattaché a quelque syndicat de cheminots.

Le trés hon. M. MEiGHEN: Non, ce n’est pas mon interprétation.

L’hon. M. DANDURAND: Avez-vous sa lettre?

Le prESIDENT (I’hon. M. Beaubien): La demande fut formulée verbalement
par le sénateur Black, je crois.

L’hon. M. Brack: Non, je n’ai jamais entendu parler de la personne; je ne
connais méme pas son nom.

L’hon. M. Murpock: Je croyais que M. Burford s’était adressé au sénateur
Beaubien.

Le PrESIENT (I’hon. M. Beaubien): Non. Avez-vous la lettre, monsieur
Hinds?

M. Hinps (secrétaire du Comité): Non; je n’en ai pas recue.

Le préESIDENT (I’hon. M. Beaubien): La lettre mentionnait que l’association
voulait se faire entendre. M. Meikle, je suppose, se fera le porte-parole de
P’association.

L’hon. M. Haic: Son nom est W. T. Burford.

L’hon. M. DanpuranD: Clest le monsieur qui veut se faire entendre.

Le présmeENT (I’hon. M. Beaubien): Non. Je crois qu’il voulait que M.

Mf:ikle, président de l’association, fit entendu. Il ne voulait pas parler lui-
méme.
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I’hon. M. Haic: C’est le secrétaire de la Fédération canadienne du Travail.
I’hon. M. Murpock: Oui. Voici le dossier officiel du ministére du Travail.

" Le prisspENT (I’hon. M. Beaubien) : Oui, le voici. Il ne contient pas beau-
coup de renseignements.

I’hon. M. DANDURAND: Que citez-vous?

Le prESIDENT (I’hon. M. Beaubien): Le rapport annuel d_e 1938. Voici ce
qu'il contient: Il existe deux associations d’importance secondaire. Il y a, d’une
part, la vaste Fédération du Travail, appelée le Cong_rés du Travail du Qan_ada,
et le Congrés pancanadien du Travail. Il existe aussi deux gral_ldes assoclations,
malgré qu’elles ne soient pas nombreuses, la Fédération canadienne du Travail
et la Confédération des travailleurs catholiques du Canada. M. Meikle repré-
sente la Fédération canadienne du Travail et il voudrait étre entendu.

L’hon. M. DANDURAND: Avons-nous des renseignements sur cet organisme?

Le priEsiENT (I’hon. M. Beaubien): Voici ce que je trouve a la page 30:

La Fédération canadienne du Travail rapporte un effectif de 52,622
membres affiliés. Le ministére a adressé une circulaire & 72 syndicats
locaux et les 39 seulement qui y ont répondu ont un effectif global de
8,704 adhérents. Ainsi que mentionné & la page 10, il n’est pas possible
de présenter des chiffres vérifiés de leffectif en régle de la Fédération
canadienne du Travail.

Je suppose qu’elle ressemble & la Confédération catholique; elle n’est pas trés
nombreuse.

L’hon. M. Mvrpock: Pourquoi n’avez-vous pas donné lecture de ce qui suit
immédiatement le chiffre 8,704?

Le prESIDENT (I’hon. M. Beaubien): Que voulez-vous dire? Je vous donne
les renseignements que M. Hinds m’a transmis. Faites-vous quelque insinuation
a mon sujet?

L’hon. M: Murpock: Bien, immédiatement apres. . .

Le présmeNT (I'hon. M. Beaubien): Donnez-en lecture si vous le voulez,
mais ne faites pas d’insinuation.

L’hon. M. Murpock: Je crois qu'il faut en donner lecture si nous voulons
connaitre les faits.

Le présment (I'hon. M. Beaubien): Oui, mais je n’aime pas qu'on fasse
des réflections sur mon compte.

I’hon. M. Murpock: Je vous ai demandé de lire le reste.
Le présipENT (I’hon. M. Beaubien): Clest tout autre chose.

L’hon. M. DanpuranD: Le président veut-il donner lecture de ce que l'on
voudrait entendre?

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

M. BiceAr: Monsieur de président, puis-je m’interposer? Les chiffres que
J'al mentionnés sont d’un an postérieurs au rapport imprimé.

L’hon. M. Brack: Il me semble qu'il s’agit de décider si, oui ou non, nous
allons entendre ces gens. Je ne connais ni les personnes ni les organismes, mais
elles représentent quelqu’un comme en fait foi le rapport du colonel Biggar.

L’hon. M. Danpuranp: Clest la raison de notre présence ici, de connaitre
les gens qu'ils représentent. Que dit-on en outre sur leur compte?

I’hon. M. Horsey: Pourquoi ne pas entendre le sous-ministre, qui posséde
les derniers renseignements?

Le préEsiENT ('hon. M. Beaubien): C'est peut-étre ce qu’il y a de mieux &

faire, si vous étes d’avis, messieurs, que nous devrions entendre le représentant
du ministere.
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Quelques hon. sENATEURS: Oui.
L’hon. M. RoBiNsoN: Avant d’entendre le représentant du ministére, j’aime-
rais savoir si le rapport lu par M. Biggar doit étre consigné au compte rendu.

L’hon. M. ParenT: C’est ce que je veux savoir. Commencons par le com-
mencement. Le sténographe peut le consigner au compte rendu.

Le présmeENT (I’hon. M. Beaubien): voulez-vous qu'il soit consigné au
compte rendu?

L’hon. M. RoBinson: Oui.

Le prRESIDENT (I’hon. M. Beaubien) : Treés bien.

Le trés hon. M. MEeicHEN: Consignons-le au compte rendu.

M. Bicear: Il y figurera comme piece.

L’hon. M. ParenT: Non; qu’il soit imprimé au compte rendu.

M. Bicear: Treés bien.

Voici le mémoire lu par M. Biggar:

ORGANISATIONS DE CHEMINOTS DU CANADA

Nombre de
Organisations succursales = Effectif
Métiers de la circulation (indépendants)— (Les 4):
Fraternité des mécaniciens de locomotives........... 96 5,000
Fraternité des chauffeurs et mécaniciens de locomo-

G e S R S RS e P SR 96 5,350
Fraternité des gardes-trains..............cco.ov.un 92 11,229
Glpdre destehelside traINE. . 0L i i i svs s ooncnnon 67 2,344

Affiliée au Congrés des métiers et du travail du Canada:
Division n° 4 de la section des employés de chemin de

HeReERA Sl S S T ST R e s 9 25,000

organisations

Organisations comprises:
Succursales Effectif

Hargerons ;o ot silal s 18 900
Chaudrenniers ... s .« issiiis 38 2,085
Blactrieiens aam bt ifaiidii 49 2,606
Chauffeurs et huileurs...... 36 734
Meaohiinigtes b i laur i s, 78 6,637
Mouleurs. > B iit Samiss. 24 1,895
Plombiers ....... Feta pHe ) 3 2,400
Camionneurs o W =i, 112 11,825
Walieris s ds sl dasidvdiaiaan 14 753

De l'effectif indiqué pour chacune des neufs
organisations précitées seuls les employés de
chemins de fer sont compris dans les 25,000
rapportés par la Division n° 4.

B ot L6 T1eR CRIILONMICTR  + o s oo voss s mr o5 o am s Shote'a are's oo 198 13,500
Bratermicdesgignaleurs, .. Cu h g o Lalien i a 10 240
iBraternité des télégraphistes. .. ... cvoiisiieiiaa s, 13 5,000
Fraternité des commis, chemins de fer et navigation...... 90 6,219
Syndicat des aiguilleurs de ’Amérique du Nord.......... 6 42
Affiliées & la Fédération américaine du Travail:

Ordre des conducteurs de wagons-lits............... 1 21

Fraternité des garcons de wagons-lits............... 2 68
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Indépendantes (internationales):
Association des chefs du mouvement des trains....... o 5

Affiliées au Congrés pancanadien du Travail:
Fraternité canadienne des employés de chemins de fer. 165 14,000

Affiliées & la Fédération canadienne du Travail:
One Big Union (Usines Transcona du N.-C. et usines

Weeston idu P.=Cl) 4, s s S e 2 Pas de rapport
Indépendantes (Canadiennes):

Association canadienne des cheminots............... 78 3,354

Fraternité des employés de messageries............. 28 1,666

Indépendante (Unité locale) :
Fédération des employés canadiens du transport...... 1 7

Le présmeNT (’hon. M. Beaubien): Voulez-vous entendre présentement le
représentant du ministére du Travail?

I’hon. M. CaLper: Nous ne comprenons pas encore. Entendons-nous.

M. Biccar: Entendons M. Sutherland alors. Il fait partie du ministére du
Travail. ;
Le prEsIDENT (1’hon. M. Beaubien) : Oui.
L’hon. M. Parent: Il suppléera a ce qui manque dans le rapport.

M. D. J. SUTHERLAND est appelé.

M. Biggar:

D. Quelles sont vos fonctions au ministére du Travail?—R. Chef du service
de l'information ouvriére.

D. Vos fonctions comprennent la cueillette de renseignements sur les syndi-
cats ouvriers au Canada.—R. C’est exact.

D. Et vous avez préparé pour l'information du Comité le document que l'on
vient de mentionner?—R. Oui, monsieur.

D. Et il s’appuie sur les plus récents chiffres que vous avez recueillis sur les
syndicats de cheminots?—R. Oui, monsieur.

D. Voulez-vous expliquer au Comité la relation, en tant que le ministére
est concerné, entre la Fédération canadienne du Travail et la One Big Union
mentionnée au mémoire?—R. La One Big Union est une filiale de la Fédération
canadienne du Travail.

D. La Fédération canadienne du Travail compte-elle d’autres filiales?—R.
Oui.

D. Avez-vous des rapports indiquant le nombre de cheminots affiliés directe-
ment ou indirectement avec la Fédération canadienne du Travail?—R. Les seuls
deux rapports de succursales de la One Big Union.

D. Vous n’avez pas le nombre de syndiqués?—R. Elles ne donnent pas leur
effectif.

D. Avez-vous des chiffres sur les autres organisations affiliées & la Fédération
canadienne du Travail?—R. Malheureusement, elles ne nous les ont pas encore
communiqués cette année.

D. Ainsi vous n'avez pas de chiffres autres que ceux qui figurent dans le
rapport du ministére du ler janvier 1938?—R. C’est exact.

D. Et ce rapport contient des chiffres se rapportant & cet organisme?—R.
Oui, monsieur.

[M. D. J. Sutherland.]
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D. Voulez-vous nous dire quels sont ces chiffres et il ne sera pas nécessaire de
déposer ce gros livre—R. Puis-je donner une explication quant & la méthode
suivie?

D. Oui; faites-le—R. Pour obtenir les renseignements contenus dans ce
livre nous avons adressé une circulaire & toutes les organisations centrales.

L’hon. M. Parent:

D. Qu’entendez-vous par “ce livre”? Quel en est le titre?—R. “Mouvement
syndical ouvrier au Canada”. \

M. Biggar:

D. Que contient ce livre particulier que 'on a mentionné?—R. Il se rapporte
4 l'année civile 1937.

D. Il porte la date du ler janvier 1938?—R. C’est la date de la publication.
Nous adressons une circulaire & toutes les organisations centrales leur demandant
la liste de leurs succursales canadiennes, si elles sont de caractére international.
Nous demandons la liste des succursales si ce sont des organisations canadiennes.
Une fois le renseignement obtenu nous demandons individuellement aux succur-
sales quel est leur effectif. L’organisation centrale nous dit l'effectif global au
Canada; nous en obtenons ensuite la confirmation des succursales. Les organisa-
tions centrales nous donnent un chiffre de tant; nous nous adressons ensuite aux
succursales pour obtenir leur effectif.

D. Quel chiffre avez-vous obtenu pour la Fédération canadienne du Travail
en 19387 Je crois que vous avez recu un rapport de deux succursales de la Fédéra-
tion canadienne du Travail?—R. Vous voulez dire des deux succursales de la
One Big Union?

D. Non. Vous avez dit que vous adressez une circulaire pour obtenir la liste
de leurs succursales; vous vous adressez ensuite aux succursales mémes?—R. C’est
exact.

D. A la suite de la derniére circulaire & la Fédération canadienne du Travail
quel renseignement avez-vous obtenu?—R. Nous avons recu un rapport de la
Fédération canadienne du Travail indiquant les organisations centrales qui y
étaient affiliées, parmi lesquelles se trouve la One Big Union.

D. Combien y en avait-i1?—R. L’effectif total de la Fédération canadienne
du Travail?

D. Le nombre total d’organisations locales.

Le trés hon. M. Meighen:

D. Je crois que nous voulons connaitre le premier chiffre. Quel effectif
a-t-elle donné?—R. La Fédération canadienne du Travail a donné dans son
rapport un effectif de 52,600.

D. Contestez-vous ce chiffre?

M. Biccar: Je cherche & obtenir les chiffres de ’année suivante.
Le TEMo1N: Nous n’avons pas de rapport pour I’année suivante.

M. Biggar: :
D. Quel est le dernier chiffre que vous avez obtenu?—R. Aucun.

L’hon. M. Calder:

D. Comptez-vous obtenir ce renseignement?—R. Nous ’espérons.
D. L’avez-vous obtenu les années précédentes?—R. Oui.
D. Vous devriez l'obtenir encore?

Le trés hon. M. MEeicHEN: Il ne vous est pas encore parvenu?

L’hon. M. Horsey:

D. Prenez-vous des mesures...—R. Oh! oui. Nous retournons a l’assaut.
Nous nous adressons au secrétaire deux fois.



6 COMITE SPECIAL

L’hon. M. Parent: .

D. Depuis quand?>—R. Je dis que c’est la méthode suivie; nous nous
adressons deux fois au secrétaire de l'organisation centrale. Quand nous ne
recevons pas de réponse & notre premiére demande, nous la formulons de nouveau
au secrétaire en nous référant & notre premiére lettre, notre premier question-
naire.

L’hon. M. Murdock:
D. Quand la Fédération canadienne du Travail a-t-elle été fondée?—R.
A la fin de 'automne de 1936.

Le trés hon. M. Meighen:

D. Contestez-vous les chiffres qu’elle a donné en 1938?—R. Afin de vérifier
ces chiffres le mieux possible, nous avons en 1937 adressé une circulaire aux
succursales. La Fédération canadienne du Travail avait donné un effectif de
52,000 environ; aprés bien des efforts pour obtenir le renseignement, les succur-
sales qui nous ont répondu, trente-neuf sur soixante-douze, ont accusé un effectif
d™un peu plus de 8,000.

D. En tout cas, quel que soit leur caractére et leurs vues, elles comptent des
milliers de membres?—R. Elles embrassent des succursales qui disent compter
8,000 membres.

D. Vous ne supposez pas que les autres, la majorité, soient dépourvues de
membres, n’est-ce pas?>—R. Nous avons des rapports cette année de quelques-unes
qui ne nous en avaient pas fait 'an dernier, et elles sont éteintes.

D. Comment peuvent-elles faire des rapports?—R. Elles n’en ont pas faits.
Nous avons des rapports cette année de certaines succursales. . .

D. Vous dites qu’elles ont fait rapport et elles n’existent plus?

L’hon. M. RorinsoN: Ce sont des rapports de succursales éteintes.

Le trées hon. M. Meighen:
D. Les rapports sont-ils morts?—R. Nous avons dans chaque cas adressé
des circulaires aux derniers secrétaires connus, et si le secrétaire nous dit que les
succursales sont éteintes, nous prenons sa parole.

L’hon. M. Black:

D. Il est évident qu'elles comptent un fort groupe puisque la moitié de leur
effectif atteint le chiffre de 8,000? Est-il raisonnable de conclure qu’elles comptent
un fort groupe?—R. Pas si fort si on les compare aux autres; mais ¢’est un des
principaux organismes ouvriers fédérés.

Le trés hon. M. Meighen:

_D. Elle vient aprés le Congrés pancanadien du Travail et la Fédération
américaine, n'est-ce pas?—R. Je dirais que 1'Union nationale catholique, la
Confédération des travailleurs catholiques vient en second lieu.

L’hon. M. Haig:

D. Combien de membres compte-elles?—R. Le dernier rapport indiquait
un peu au dela de 52,000. 3

I?. A\'ez:vous obtenu ce chiffre des succursales ou du bureau principal?—
R. D elles-me}ne's et les rapports des succursales indiquent un plus fort effectif.
Le bureaq principal annonce un effectif d’environ 52,000.

Le trés hon. M. MeiGHEN: Clest le méme chiffre que donne la Fédération.

L’hon. M. Haig:
D. Le C.O.I fait-il rapport?—R. Oui.

D. Quel est son effectif >—R. L’organisation centrale des Etats-Unis ne fait

rapport que pour ses propres succursales, celles qui possédent une charte directe.
[M. D. J. Sutherland.]
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Elle ne fait pas rapport pour les corps majeurs affiliés. Je veux dire que les
travailleurs de l’automobile constituent un corps affilié au C.0.I. Ce dernier
n’en donne pas l'effectif dans son rapport; c’est 'organisation centrale qui le fait;
il ne fait rapport que pour ses succursales & charte directe; c’est-a-dire les
succursales rattachées au C.0.I. et non & l'organisation centrale.

Le trés hon. M. Meighen: /

D. Son effectif est faible comparé aux autres?—R. L’effectif du C.O.I est
faible. Je crois qu'il ne compte que neuf succursales & charte directe selon les
derniers rapports, mais l'effectif global était considérable en 1937.

D. Connaissez-vous des motifs qui justifieraient le refus d’entendre la
Fédération canadienne du Travail?—R. Non, monsieur.

L’hon. M. Black:
D. Comprend-elle des membres autres que les employés de chemin de fer?
Le trés hon. M. MeGHEN: Oh! oui.

L’hon. M. Black:
D. Qui représente-t-elle?—R. Selon ce rapport la Fédération canadienne du
Travail compte des organisations centrales affiliées—je crois que je ferais mieux
de tourner & une page plus commode, 192...

L’hon. M. Parent: ;
D. Ou est son siége social?>—R. A 126A, rue Sparks, mais d’apres ce que j’ai
entendu dire, M. Meikle, qui doit rendre témoignage, vient de Winnipeg.
I’hon. M. Hatc: Voila une bonne recommandation.
Le TémoiN: Maintenant, la premiére organisation affiliée & la Fédération
canadienne du Travail est ’Amalgamated Building Workers. Je cite le dernier
rapport que nous avons recu.

L’hon. M. Beaubien:

D. Le rapport en embrasse trente-neuf sur soixante-douze?—R. Trente-neuf
sur soixante-douze.

D. Voila ce que donne les rapports de trente-neuf succursales sur soixante-
douze?—R. Le rapport que je vous ai donné de quelque 8,000 membres. Voici
les organisations centrales affiliées: "Amalgamated Building Workers of Canada,
IElectrical Communication Workers of Canada, la Fédération canadienne des
musiciens, la One Big Union, la Canadian National Printing Trades Union, la
Canadian Brotherhood of Ship’s Employees et la Transport and General Workers
of Canada.

L’hon. M. Parent:

D. Voulez-vous me dire si parmi les associations que vous avez mentionnées
il y a des syndicats catholiques?—R. Non, monsieur.

L’hon. M. Dandurand.:

D. Qui sont les travailleurs du transport?—R. Ce sont les travailleurs des
~ chemins de fer; les autres sont des journaliers.

L’hon. M. Brack: Quelques-uns sont des employés des chemins de fer
Nationaux.

~ Le trés hon. M. Gramam: Quel mal y aurait-il & user de notre propre
jugement pendant quelques instants et & entendre ce que ces gens ont & dire?
Cela nous aiderait & former notre opinion.

Le trés hon. M. MEwGHEN: Trés bien! trés bien!
Le trés hon. M. Gramam: Serait-ce 14 violer quelque réglement ouvrier?
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L’hon. M. Parent: Il est un point que je voudrais élucider. M. Biggar a dit
que 92,000 ouvriers font partie des différents syndicats; il en a aussi mentionné
quelques autres milliers. Voudrait-il s’expliquer?

M. Breear: Ce que j’ai dit c’est que I’an dernier nous avons entendu deux
représentants ouvriers qui, ensemble, représentaient quelque 91,500 ouvriers, et a
en juger par cet état il semble n’y en avoir que 5,100.

Le trés hon. M. MEigHEN: Cheminots.

M. BicGar: Cheminots.

Le trés hon. M. MEIGHEN: Je ne considére pas cette organisation comme une
organisation ferroviaire. Je ne crois pas que nous ayons & nous en préoccuper
du tout.

L’hon. M. RosinsoN: Ou en sommes-nous? Cet homme veut-il étre entendu?

Le trés hon. M. MEiGHEN: Oui.

L’hon. M. RoBinson: Ou est-il présentement?

L’hon. M. Beausien: Il est & Winnipeg.

M. Bicear: Le président, M. Meikle, est & Winnipeg.

L’hon. M. Haic: Il demeure et travaille & Winnipeg.

I’hon. M. BrEaUBIEN: Messieurs, aimeriez-vous entendre maintenant. . .

I’hon. M. Brack: Ne serait-il pas sage de disposer de cette affaire?

Le trés hon. M. MEIGHEN: Je propose que M. Meikle soit avisé que nous
I’entendrons & notre prochaine séance, le 21 ou le 22.

L’hon. M. DANDURAND: Je croyais que nous avions entendu & peu prés tous
les témoignages nécessaires 'an dernier. Il nous faut décider dans quelle mesure
nous allons entendre la méme catégorie de témoignages que l’an dernier. Il nous
faut aussi régler la question des dépenses des témoins venant de loin. Par
exemple, allons-nous payer les dépenses de M. Meikle, de Winnipeg?

L’hon. M. Haic: M. Meikle est le président de l’organisation.

L’hon. M. ParenT: Il ne doit pas étre mieux renseigné que le secrétaire.

L’hon. M. DanbpuraND: Quelle attitude avons-nous tenue l’an dernier au
sujet des témoins venus de loin?

Le prEsENT (I’hon. M. Beaubien) : Je ne crois pas que nous ayons payé de
dépenses du tout. M. Meikle ne nous demande pas de payer ses dépenses.
M. Peterson est le seul qui a demandé le remboursement de ses dépenses.

L’hon. M. Murpock: Si nous entendons M. Burford ou M. Meikle, ne
voudrons-nous pas aussi entendre les autres représentants ouvriers?

Le trés hon. M. MEIGHEN: Je croyais que nous les avions entendus.

L’hon. M. MuRrpocK: A mon arrivée ce matin on m’a remis une lettre qui
contient des renseignements qui pourraient étre utiles au Comité. J’ignore si le
Comité aimerait en prendre connaissance. Elle porte la signature du président
du Congres pancanadien. Elle explique la situation et j’estime qu’elle devrait
étre consignée au compte rendu étant donné les renseignements que nous avons

déja obtenus, car je ne crois pas que nous ayons obtenu tous les renseignements
utiles. :

L’hon. M. Haic: Monsieur le président, nous n’avons pas contesté la situation
du porte-parole de ces 91,000 personnes. M. Meikle jouera le méme role. Je ne
crois pas que nous devions aborder la question soulevée par le sénateur Murdock,
car si nous le faisions nous engagerions querelle avec les diverses organisations
quant & leur mérite; cela signifierait que nous siégerions tout 1’été. Je ne crois pas
que nous devions interroger M. Meikle sur la Fédération américaine du Travail,
sur le C.O.I, par exemple. Nous pouvons lui demander quel est V'effectif de son
organisation et il devrait nous dire en outre quelle est I'attitude de son syndicat

[M. D. J. Sutherland.]




SITUATION DES CHEMINS DE FER 9

sur le probléme ferroviaire. Je sais pertinemment que ces organisations sont &
couteau tiré. J’ignore la teneur de la lettre du sénateur Murdock, mais je crains
qu’elle ne conteste le droit de M. Meikle de parler au nom de son organisation.
Il en a été élu le président il y a six mois, je crois. Nous pourrions l’entendre,
quitte & ne pas accepter ses vues.

L’hon. M. Murpock: Nous ne voulons pas entendre les agents du chemin de
fer de Témiscouata et d’'une demi-douzaine de chemins de fer canadiens insigni-
fiants, aprés avoir entendu les représentants du National-Canadien et du Paci-
fique-Canadien. Cette lettre émane d’une des organisations que nous avons déja
entendues; la lettre n’est pas longue et si le Comité ne veut pas en entendre la
lecture elle pourrait étre consignée au compte rendu.

IL’hon. M. Cotg: Si elle attaque M. Meikle, je crois qu’il serait préférable
d’attendre 'arrivée de M. Meikle. Il pourrait alors y répondre.

L’hon. M. Murbock: Elle est signée par le président de la Fraternité
canadienne. . .

L’hon. M. Cotk: Peu importe par qui elle est signée. Si elle attaque M.
Meikle nous devrions attendre son arrivée.

L’hon. M. Murpock: Elle ne contient pas d’attaque.

I’hon. M. Haig: L’organisation de M. Meikle représente 1’élément le plus
radical, le plus rouge, du Travail. Je ne dis pas que je lui accorde mon appui,
mais simplement ce qu’elle représente, au regard de I’élément plus conservateur
représenté par la Fédération américaine du Travail et les organisations du
méme genre.

L’hon. M. DANDURAND: Je croyais qu’elle se rattachait aux syndicats de
cheminots.

L’hon. M. Haia: Oui, dans une certaine mesure. La O.B.U., par exemple, en
fait partie. C’est une association radicale de notre ville.

L’hon. M. Murpock: Son principal role est de semer la discorde, et vous
voulez, messieurs, que son représentant vienne ici poursuivre cette fin.

L’hon. M. Haig: Non. Mais je crois que nous devrions entendre toutes les
versions.

Le prismpENT (I’hon. M. Beaubien): Il est proposé que cette organisation
soit entendue. KEtes-vous d’accord?

I’hon. M. DanpuraND: Nous sommes satisfaits de la situation de I'organisa-
tion, en tout cas.

Le trés hon. M. MEeiGHEN: C’est tout ce qui me préoccupe.

La proposition est adoptée.

Le prESIDENT (I’hon. M. Beaubien): Je devrais peut-étre saisir le Comité de
demandes d’audiences formulées par d’autres organisations. Nous avons une
lettre de M. Best, secrétaire du comité législatif coopératif des organisations
régulieres de cheminots. J’ignore ce qu’elles sont.

L’hon. M. Mugrpock: C’est un fusionnement des organisations de service de
convois et du Congrés des métiers et du travail du Canada sur ces problémes.
Les mécaniciens, chauffeurs, conducteurs et gardes-trains n’appartenaient pas
jusqu’ici au Congrés des métiers et du travail du Canada, mais sur ces questions
particuliéres ils coopérent sous le nom indiqué dans la lettre.

Le présipENT (I’hon. M. Beaubien): Se sont-ils déja fait entendre par la
voix des principales organisations?

L’hon. M. Murpock: Oh! oui; M. Best a déja été entendu.

L’hon. M. DANDURAND: Que dit la lettre de M. Best?

4 l‘Le PRESIDENT (I’hon. M. Beaubien): Je vais demander au secrétaire de
a lire.
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Le secrétaire lit la lettre:

COMITE LEGISLATIF COOPERATIF
ORGANISATIONS REGULIERES DE CHEMINOTS

506, Immeuble Birks,
Ottawa, Ontario,
9 mars 1939.

M. Arthur Hinds,

Secrétaire en chef des comités,
Le Sénat,

Ottawa.

Cher monsieur Hinds,

Je comprends que le Comité spécial du Sénat institué au cours de la
derniére session du Parlement pour faire enquéte sur la situation des
chemins de fer a été réinstitué et inaugurera bientdt ses séances publiques.

Nous présumons que la reprise de l'enquéte a pour objet de reven@r
sur les représentations formulées au cours de la derniére session, y compris
celles des groupes d’employés de chemins de fer qui ont été entendus &
cause de leurs contrats avec les chemins de fer. Par conséquent, au nom
du comité législatif représentant les organisations réguliéres de cheminots,
dont Deffectif se compose de la majeure partie des cheminots intéressés,
nous serions heureux si vous nous fournissiez 'occasion de présenter les
observations supplémentaires que commandent les circonstances.

Vous remerciant & 'avance, j’ai I'honneur d’étre

Votre respectueux,
Le secrétaire du comaté législatif coopératif,
WM L. BEST.

Le trés hon. M. MEeicHEN: Il fait erreur. Nous ne reviendrons pas sur les
représentations faites a la derniére session.

L’hon. M. CaLpEr: Monsieur le président, personnellement, j’ai des doutes
sur 'a-propos de rouvrir cette question. Nous avons entendu I’an dernier de
nombreux témoignages de la part du travail. Je ne m’oppose pas & I'audition de
nouveaux témoignages s'ils doivent nous profiter. Mais nous avons étudié la
question & fond ’an dernier; nous avons entendu qui voulait se faire entendre et
nous connaissons leur point de vue. Il était trés préeis. J’ose dire que si nous
procédons de la méme facon nous en arriverons au méme point. Les ouvriers
sont naturellement sous l'empire de la crainte; ils ont peur du chdmage et de
I'absence de compensation. Ce que les ouvriers craignent c’est la perte de leurs
emplois. La situation est la méme dans tous les syndicats ouvriers. Il me
semble que nous avons étudié ce probléme a fond I'an dernier et—ce n’est que
mon opinion—je doute qu’il serait utile de continuer notre enquéte dans ce
domaine. Je crois qu’il est des aspects essentiels de ’enquéte que nous n’avons
pas abordés Van dernier et qui pourraient prendre beaucoup de notre temps.
Nous ignorons quelle sera la durée de la session, mais nous devrions certes nous
efforcer d’en venir & une conclusion cette année sans un nouvel ajournement.

Le trés hon. M. MEIGHEN: Trés bien, trés bien!

L’hon. M. CaLpER: Ainsi, je crois qu'il nous incombe d’étre trés prudents
et ne pas reprendre cet aspect de I’enquéte & moins de nécessité absolue.

L’hon. M. DanNpuraND: J'éprouve des craintes & épouser les querelles
ouvrieres qui peuvent résulter de l'audition de cette organisation ou de ses

représentants. D’autres organismes peuvent demander & se faire entendre pour
[M. D. J. Sutherland.]
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appuyer ou réfuter les représentations faites. Je croyais que nous en aviop§ fini
I’an dernier avec cet aspect de la question. Je suis prét & m’en tenir & la dgclslon
du Comité prise il y a un instant, mais je suis prét & me reprendre si on a
'impression que I'audition de cette organisation peut occasionner une perte de
temps et nous empécher d’aller de 'avant.

Le trés hon. M. MEiGHEN: Je n’entrevois rien de grande con‘séquenc.e sur
quoi il nous faille entendre des témoignages. Voici ce que je propose: si une
autre organisation ouvriére importante demande & étre entendue, je ne dirais pas
non, mais je fixerais un délai pour 'audition des témoignages. Si je ne fais
erreur, nous nous réunirons le 21, mardi. Nous pourrions décider d’en finir ce
jour-la ou merecredi.

L’hon. M. DANDURAND: Sur les questions ouvriéres?

Le trés hon. M. MEIGHEN: Sur tous les témoignages. Nous pourrions décider
d’en finir mercredi et de ne pas entendre de témoignages aprés cette date. Per-
sonne ne pourrait se plaindre, ear nous ne favoriserions ni un groupe ni l'autre.
Nous avons été justes, généreux méme, quant & notre temps. Apres cette date
nous nous appliquerions & la préparation de notre rapport.

L’hon. M. PArRenT: Quel est I’avis du sénateur Meighen au sujet des dépenses
des représentants?

Le trés hon. M. MEicHEN: Cest une autre question. Je ne crois pas qu’elle
soit en jeu dans le cas de M. Meikle, mais elle l'est dans celui de M. Peterson.
De bons arguments peuvent étre invoqués dans les deux sens. Nous n’avons pas
payé de dépenses jusqu’a présent. Le cas de M. Peterson présente des circons-
tances exceptionnelles. Il n’est le représentant d’aucune organisation possédant
des fonds, ni d’aucuns intéréts spéciaux, comme le sont les représentants ouvriers
en général. Il a consacré plus de temps que quiconque aux questions publiques
intéressant l'agriculture dans 1’'Ouest. Je ne veux laisser personne croire que
M. Peterson soit un de mes amis. Je ne crois pas qu’il m’ait jamais appuyé de
sa vie; je crois qu’il a fait tout le contraire. Mais c’est un homme particuliére-
ment capable et perspicace. Le sénateur Riley le connait tout aussi bien que moi.
Je sais en quelle estime on le tient dans I’'Ouest. Il ne serait pas juste de lui
demander de payer ses dépenses de voyage quand il ne peut se faire rembourser
par une organisation apres avoir fait un voyage aussi long. Il ne veut aucune
compensation personnelle mais seulement ses déboursés. Il me semble qu’il ne
serait pas déraisonnable de faire exception dans son cas; mais je respecterai les
opinions contraires.

L’hon. M. DanpuranD: Il me semble qu'un monsieur comme M. Peterson,
vivant & une aussi grande distance, pourrait peut-étre nous adresser un mémoire.
C’est un écrivain, un journaliste, et sGrement il couchera ses vues sur le papier
méme s'il se présente devant nous. Mais 1l était satisfait de nous adresser un
mémoire, cela lui épargnerait la peine de se déranger et au Trésor les frais de
son voyage. Tout mémoire recu de lui pourrait étre lu par le secrétaire du
Comité et consigné au compte rendu.

L’hon. M. CALDER: Je connais trés bien M. Peterson. Il a été au service du
gouvernement de la Saskatchewan pendant quelques années. C’est un homme
trés capable et je dirais qu’il pourrait nous dire des choses trés intéressantes.
Mais apres tout il ne représente aucun groupe. Maintenant si-nous le mandons
et payons ses dépenses, pourquoi toute autre personne ayant des vues & exprimer
sur la situation ferroviaire n’aurait-elle pas le méme droit que lui? Il y aurait,
je crois, danger d’ouvrir la porte. Jean Lenoir, d’Halifax, a des vues bien arrétées
de méme que quelque personne de Vancouver. J’ai recu nombre de lettres, de
brochures et autres documents—je dois en avoir une demi-douzaine sur mon
bureau—traitant de cette question et venant de personnes qui aimeraient exposer
leurs vues. Si c’est ce que veut le Comité, trés bien; mais dans ce cas j’entrevois
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ol va aboutir notre enquéte. Il me semble que le sénateur Dandurand a la bonne
solution. Si M. Peterson a des choses concrétes et précises & nous dire sur la
situation, qu’il le fasse dans un mémoire. Nous pourrions en avoir chacun un
exemplaire et en prendre connaissance. .

L’hon. M. DanpUraNnD: Je vois par sa lettre qu’il a l'intention d’exposer
devant le Comité que I'immigration dans I'Ouest ne ‘seI:ait’ pas une solution du
probléme ferroviaire. Voila sans doute un sujet tres intéressant mais qui ne
reléve pas directement de nos attributions. Je crois que nous pourrions lui
demander de se borner & des propositions pratiques visant la solution de notre
probléme ferroviaire. M. Peterson est une personne de renom et un penseur, mais
je me demande si nous serions plus avancés en le faisant venir ici plutét qu’en
lui demandant de nous transmettre un memoire.

L’hon. M. CALDER: Que ferions-nous si quelque autre personne nous deman-
dait le méme priviléege?

L’hon. M. DaxpuranD: Je puis dire que j’ai regu une étude trés intéressante
du professeur Currie, de Vancouver.

Le trés hon. M. MeicHEN: Il ne demande pas une audience, toutefois.

IL’hon. M. DanpuranND: Non. Je ne demanderais pas & M. Currie de se
présenter devant le Comité, mais nous pourrions prendre connaissance de son
étude. Je suppose que nous aurons l'occasion d’entendre M. MecDougall, de
I’Université Queen, qui a demandé une audience.

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

L’hon. M. DanpuranDp: Il dit étre prét & venir le 21 ou plus tard. Voila
autant d’études sur notre probléme.

Le présmENT (I’hon. M. Beaubien) : Que dites-vous, messieurs, de la propo-
sition du sénateur Meighen, de désigner une couple de jours la semaine prochaine
pour compléter les témoignages? i

L’hon. M. RoBinsoN: Pour terminer toute ’enquéte?

L’hon. M. Haie: Non; Paudition des témoignages.

Le prESIDENT (I’hon. M. Beaubien): Pour compléter les témoignages.

L’hon. M. DanpUraND: Nous avons convenu la semaine derniére, je crois,
de demander au National-Canadien lesquelles de ses lignes ne rapportaient pas
de bénéfices, celles qui accusent une perte. Ce renseignement nous permettrait de
mieux saisir la situation. L’a-t-on avisé?

M. Bicear: Oui.

L’hon. M. DANDURAND: A I'époque nous avons décidé de demander aux deux
chemins de fer ce qu’ils ont fait depuis juillet dernier pour donner suite & notre
résolution du 30 juin dans laquelle nous leur demandions de coopérer aussi
étroitement que possible.

Le trés hon. M. MeicHEN: Nous pourrions les entendre si nous le leur avons
demandé.

L’hon. M. DanpuranD: Nous le leur avons demandé.
L’hon. M. Cott: Vont-ils traiter du terminus commun & Montréal?

L’hon. M. DaNDURAND: En leur demandant ce qu'ils ont fait dans le domaine
de la coopération depuis juillet nous toucherons probablement la question du
terminus.

Le prESIDENT (I’hon. M. Beaubien) : Messieurs, cela vous agrée-t-il?

L’hon. M. CaLpEr: Demanderiez-vous au Pacifique-Canadien de dire quelles
sont ses lignes improductives?

L’hon. M. DANDURAND: Oui, il peut le faire s’il le veut. Il y a deux aspects

différents. Nous voulons d’abord connaitre la situation de notre propre chemin
[M. D. J. Sutherland.]
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de fer. Si le Pacifique-Canadien désire faire connaitre ses lignes improductives
il peut le faire. Nous sommes sans doute moins intére§sés a cet aspect .de
I’enquéte puisqu’il appartient au Pacifique-Canadien de décider ce qu’il peut faire
de ses lignes improductives.

L’hon. M. Sincrair: S'il n'est pas sage pour le Pacifique-Canadien de
divulguer ce renseignement, pourquoi le serait-ce pour notre réseau?

L’hon. M. DaxpurAND: Pour la raison suivante: les deux tiers des lignes du
National-Canadien sont déficitaires, je suppose. Il serait intéressant de savoir
quelles lignes sont permanemment déficitaires; cela nous démontrerait le fardeau
que porte le National-Canadien pour le compte de I'Etat.

L’hon. M. SincrAir: S'il n’y a pas d’objection, pourquoi ne pas demander la
méme chose & l'autre chemin de fer?

L’hon. M. DaxpuranD: Il n’y a pas d’objection si 'autre chemin de fer
veut le faire.

L’hon. M. Murpock: L’an dernier nous avons indiqué aux chemins de fer
que nous désirions les voir appliquer les principes de la coopération sur une plus
grande échelle que par le passé. Si je ne fais erreur, pendant quelques semaines
depuis cette époque un comité de hauts fonctionnaires des deux chemins de fer a
siégé continuellement & London, Ontario, en vue d’examiner la possibilité de
I’exploitation en commun ou la coopération entre Woodstock et Chicago, mais
ces longues conférences n’ont abouti & aucun résultat concret. Je crois que nous
devrions entendre ceux qui ont pris part & ces conférences afin de déterminer
pourquoi la coopération n’a pas été mise en ceuvre dans ce cas particulier.

Le prESIDENT (I’hon. M. Beaubien) : Je comprends, messieurs, que le Comité
convient d’entendre les deux chemins de fer en plus des deux jours que nous
réservons aux autres personnes qui veulent se faire entendre.

Le trés hon. M. MeIGHEN: Nous sommes libres de les entendre plus tard.

Le prESIDENT (I’hon. M. Beaubien): Est-ce convenu?

Quelques hon. SENATEURS: Oui.

Le prESIDENT (I’hon. M. Beaubien): Alors, allons-nous désigner deux jours
de la semaine prochaine et inviter a se présenter les gens qui veulent se faire
entendre?

Le trés hon. M. MEiGHEN: N’invitez pas le public.

Le prESIDENT (I’hon. M. Beaubien): Nous allons réserver deux jours pour
ceux qui désirent comparaitre et nous ne dépasserons pas cette période.

Le trés hon. M. MEiGHEN: Oui.

Le préSIDENT (I’hon. M. Beaubien): Est-ce convenu?

Quelques hon. sENATEURs: Oui.

Le prEsmENT (le trés hon. M. Graham): Nous n’allons pas donner dans
Pautre extréme.

Le prESIDENT (I’hon. M. Beaubien): Nous voulons en finir avee l’enquéte.

Le prEsDENT (le trés hon. M. Graham): Comment les syndicats ouvriers
sauront-ils s’ils seront entendus si vous limitez l’audition des représentations
a deux jours?

Le PrESIDENT (I'hon. M. Beaubien) : Je ne parle que de ceux qui ont demandé
d’exprimer leurs vues.

Le trés hon. M. MEeGHEN: §'ils le demandent nous pourrons les entendre.

Le prEsmeENT (I’hon. M. Beaubien): Certainement. Je puis dire que M.

Peterson, M. McDougall et M. Séraphin Ouimet ont demandé d’étre entendus.
Nous pouvons les entendre au cours de ces deux jours.

74806—2
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L’hon. M. HAatc: M. Dandurand a proposé que M. Peterson nous communique
ses vues par écrit. Personnellement, je préférerais qu’il se présentdt. Il exerce
une trég grande influence dans 1'Ouest, particuliérement dans les collectivités
agricoles.

Le trés hon. M. MecHEN: J’aimerais beaucoup qu’il se présentat en personne.

I’hon. M. Parent: Est-ce un journaliste?

L'hon. M. Harc: Il est ’éditeur de la Farm and Ranch Review.

L’hon. M. Ritey: Clest le principal journal agricole de I'Ouest canadien.

L’hon. M. Haic: Oui.

L’hon. M. DanpuranD: Si le monsieur de Calgary nous transmettait un
mémoire, ce serait une économie de temps pour lui et de dépense pour le Trésor.

Le trés hon. M. MecHEN: S'il comparait il aura beaucoup plus qu’un
mémoire & nous présenter. Ce n’est pas sa maniére de procéder.

L’hon. M. Parext: L’idée de présenter un mémoire s’applique & tous. Nous
pourrions demander aux chemins de fer de présenter un mémoire.

L’hon. M. Hare: Je ne crois pas que M. Peterson représente aucun clan,
parti ou organisme, mais il exprime certainement les vues des (_:ultivateurs de
I'Ouest canadien. Ceux-ci lisent sa Farm and Ranch Review et il est fréquem-
ment cité par les journaux. Il n’y a pas de doute sur ce point.

I’hon. M. DANDURAND: Je ne m’oppose pas & sa comparution. J'aimerais
connaitre ses vues.

Le trés hon. M. MEIGHEN: J'estime que nous devrions faire exception dans
le cag de M. Peterson. Je propose que nous payions ses dépenses.

L’hon. M. Mugrpock: Alors, ne devrions-nous pas aussi payer les dépenses
de M. Meikle?

L’hon. M. Hatc: Il représente une organisation.

L’hon. M. BeauBieN: Que dites-vous, messieurs, de la proposition?

L’hon. M. RoBINsON: A mon sens, nous sommes en face d’un probléme
financier. Nous savons que les deux chemins de fer sont en butte & des difficultés,
et je ne vois que trois moyens de résoudre le probléme: I'accroissement du trafic,
la réduction des salaires des employés et la réduction du taux d’intérét sur les
emprunts.

Le trés hon. M. MuiGHEN: Cela pourrait ne pas étre le reméde.

Lhon. M. Cauper: L’augmentation des tarifs de transport.

L’hon. M. RoBinsoN: Ce serait une augmentation du trafic.

L’hon. M. CaLpEr: Non.

L’hon. M. RoBinsoN: Tous ces moyens comportent des difficultés. Je
n’entrevois pas la possibilité d’augmenter le trafic avec la concurrence. Les
choses semblent tendre dans la direction opposée. Je ne vois pas comment nous
pouvons réduire les salaires des employés. Ces derniers ne se soumettraient pas
facilement. Ils veulent une augmentation de salaire. Quant aux taux d’intérét,
je crois que nous n’y pouvons rien.

L’unification entrainerait nécessairement la réduction du nombre d’employés,
et bien que cette mesure influerait dans une certaine mesure sur la situation
financiere des chemins de fer, elle accentuerait le chomage.

Y a-t-il quelqu'un & part les chemins de fer et les syndicats ouvriers qui
peut nous apporter de la lumiére? Si M. Peterson peut le faire, ce serait intéres-
sant de l'entendre. §'il est d’autres personnes au Canada en dehors du domaine
ferroviaire qui peuvent nous renseigner, je crois que nous devrions les faire
comparaitre. Tant que nous nous bornerons aux syndicats ouvriers et aux
employés de chemins de fer nous ne ferons pas de progrés. Je dirais: invitons

M. Peterson, méme si nous devons faire quelque dépense.
[M. D. J. Sutherland.]
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i L’hon. M. DanpuranDp: Alors, nous allons faire exception quant au paye-
{  ment de ses dépenses?

L’hon. M, BeauBieN: Quant aux déboursés de M. Peterson,
E Quelques hon. sSENATEURs: Adopté.
L’hon. M. Beausien: On vient de me communiquer une demande de compa-
- rution venant d’un M. Vaudrin.
] L’hon. M. DanDURAND: Le sénateur Beaubien me remet une lettre de M.
George C. Vaudrin. En voici la teneur:

Ayant fait une étude spéciale de la situation du transport-au Canada,
notamment au point de vue des chemins de fer et des véhicules automo-
biles, le soussigné priserait fortement le privilége d’exposer devant votre
Comité les constatations des personnes les plus intéressées, les ouvriers et
E les consommateurs en général.

Le soussigné n'est assujéti & aucune association ou organisation; il est

absolument indépendant de toute influence politique; il est reconnu comme
une autorité en matiéres ferroviaires et industrielles au point de vue social
et économique; il ne préconise aucun projet pécuniaire et il est libre de
toute intention destructive.
B Le désir d’exposer devant votre Comité le sujet & 1’étude, dans 'une
ou l'autre langue ou dans les deux, s'inspire de la ferme conviction qu’un
F tel exposé de tous les faits sera utile & tous ceux & qui incombe la respon-
sabilité d’une bonne administration.

3

}

~ Voila une justification de la crainte exprimée par le sénateur Calder. Voici un
monsieur qui a des idées, qui croit pouvoir offrir des moyens de guérir les maux
dont nous souffrons. Je persiste dans l'idée que nous devrions lui demander de
nous adresser un mémoire afin que notre président puisse décider de l'opportunité
de linviter & se présenter.

Le trés hon. M. MEiGHEN: Ne serait-ce pas résoudre le probléme que de dire
que nous les entendrons si nous en avons le temps?

L’hon. M, DanpuraND: Mais ils se présenteraient au bout de la table et
pren_draient des heures de notre temps & la lecture d'un document. Il ne nous
serait pas agréable d’avoir & leur dire: “Votre temps est écoulé.” Je crois que
ces messieurs devraient nous transmettre des mémoires.

M. Séraphin Ouimette, qui a écrit sur la question du transport, exprime
I'idée que nous devrions pratiquer un tunnel tout le long de la ville de Montréal
afin de faciliter la circulation des trains de marchandises de 'est & l'ouest et d'une
gare & l’autre. Je crois qu'avant de leur ouvrir la porte nous devrions demander
a ces messieurs qui ont des vues particuliéres & exprimer d’adresser un mémoire
au président qui décidera s'il est & propos de les consulter plus longuement.

Le trés hon. M. MricuEN: M. Vaudrin ne prétend représenter personne.
Il a étudié ce sujet & fond. Que diriez-vous de lui demander de nous faire
parvenir son mémoire en ajoutant que nous ferons Iimpossible pour Ientendre
au cours des deux jours de séances s’il a autre chose & nous dire?

L’hon. M. DaxpUurRAND: Mais on Iui demandera un mémoire ainsi qu’a
M. Ouimette. -

Le trés hon. M. MEiGHEN: Nous pourrons ’entendre s’il se présente pendant
ces deux jours. Nous pourrons lui dire qu’il nous faut en finir pendant ces
deux jours,

L’hon, M, Haic: Ne les encourageons pas a venir.

Avant de passer & un autre sujet, monsieur le président, nos séances seront-
elles tenues mercredi et jeudi?

L’hon. M. DaxpuraND: Mardi et mercredi.
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L’hon. M. Hate: Le Comité des divorces siége mardi et il a une forte tiche
& accomplir.

IL’hon. M. DanpuraxD: Nous nous mettrons & l'ceuvre mardi et mercredi.

Le trés hon. M. MEiGHEN: Trés bien. '

Maintenant j’ai songé au rapport. Je sais quelle tache onéreuse comportera
sa préparation. Je me demande si nous pourrions trouver quelque moyen de
faciliter le travail. Voici mon idée. Si M. Biggar pouvait préparer une analyse
des témoignages, qui sont trés volumineux, conférer avec le président et faire
porter son analyse sur l'objet de notre mandat—c’est-a-dire trouver un moyen
de faciliter la tache, cela nous serait trés utile. A mon sens, il y a deux remedes:
l'unification et la coopération. Naturellement, I’analyse embrasserait ces points
et il y aurait des renvois aux témoignages pertinents, pour et contre ces proposi-
tions.

L’hon. M. Murpock: A la derniére réunion on nous a promis quelque chose
que je n’ai pas encore recu.

L’hon. M. BeauBien: La chose est en voie d’impression.
Le secrETAIRE DU CoMITE: Je croyais 'avoir plus tot. Elle est sur le point
d’arriver.

L’hon. M. DanpuraND: C’est le mémoire qu’a mentionné M. Biggar & la fin
de la derniére session.

I’hon. M. BeauBien: Oui, ainsi que les deux chefs et les deux présidents.

Le trés hon. M. MEeicHEN: Certes, le mémoire déja préparé sera trés utile,
mais je crois que nous pourrions procéder d'une facon plus systématique si on
suivait la méthode que j’ai indiquée. J’espére que M. Biggar n’aura pas a venir
me consulter, mais il pourrait conférer avec les deux présidents. A mon sens,
il devrait y avoir deux exposés paralléles, sous forme synoptique, des témoignages,
avec renvois afin que quiconque puisse examiner les détails, le cas échéant.

M. Bicear: C’est une téche onéreuse.

Le trés hon. M. MEIGHEN: Je le sais.

M. Bicear: C’est une chose qui ne peut se faire convenablement dans une
semaine, un mois ou méme six semaines.

Le trés hon. M. MEIGHEN: Je ne ferais pas une analyse trop élaborée. Une
bonne partie pourrait consister en renvois.

M. BiceAr: Le Comité pourra peut-étre en venir & une conclusion quant a la
solution possible sans revenir sur ce qui a été dit sur le sujet.

Le trés hon. M. MEIGHEN: Je n’en vois pas le moyen.

L’hon. M. Danpuranp: Nous pourrions peut-étre ajourner cette discussion
a la prochaine séance. Dans l'intervalle nous aurons l'exposé de M. Biggar,
qui embrasse toute l’enquéte et qui contiendra son impression, fraiche & ce
moment, sur les points saillants de notre étude et sur ce que nous devons examiner
pour en venir & une conclusion.

Je n’ai pas suffisamment remercié M. Biggar de nous avoir donné en quatre
ou cinq pages l’essence de l'enquéte. Je trouve le document fort intéressant.
Il pose une question qui doit précéder l'examen des témoignages, & savoir:
sommes-nous préts & nous prononcer pour l'unification, méme si elle devait
comporter une plus forte économie que la coopération? C’est un point qu’il
nous faudra discuter. j .

Je n’y insisterai pas présentement. Les membres du Comité peuvent lire
I'exposé de M. Biggar et décider s’ils approuvent 'observation qu'il y fait quant
aux questions & discuter successivement. Je n’ai pas I’exposé en ma possession,
mais je l'ai trouvé trés lucide et trés logique. M. Biggar a envisagé la question
au point de vue objectif, comme nous devons tous le faire. it
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L’hon. M. Haie: M. Biggar peut-il nous dire jusqu’a quel point il peut
avancer la préparation d’un tableau synoptique selon que proposé par M.
Meighen?

L’hon. M. ParenT: C’est une grosse entreprise. Pourriez-vous le faire dans
une semaine?

M. Bicear: Non.

Le trés hon. M. MEIGHEN: Je ne crois pas que vous puissiez le faire dans
une semaine. Je ne crois pas, toutefois, qu’il vous soit nécessaire de lire tous les
témoignages. Ce que j’ai a I'idée c’est une revue qui nous permettrait de trouver
ce que nous cherchons et qui aurait la méme utilité pour le public plus tard.

L’hon. M. DaNDURAND: En prenant la revue de notre travail, que vous avez
devant vous, monsieur Biggar, vous serait-il possible de I’élaborer quelque peu a
I’égard de chacune des questions que vous y traitez?

M. BicGAr: Il y a des mois que j’ai fait ce travail. Pour bien faire une
analyse de ce genre il faudrait lire les témoignages d’un bout & 'autre. Je n’en
ai pas présentement un souvenir assez précis pour dicter une analyse. Il faudrait
commencer par lire le rapport.

Le trés hon. M. MEiGHEN: Mais vous pourriez le lire rapidement. Pourriez-
vous, si nous ne vous donnons pas d’instructions précises maintenant, conférer
avec le président quant & tout autre service que vous pouvez rendre au Comité?

M. BiceAr: Je serai heureux de le faire, dans un délai raisonnable.

L’hon. M. DANDURAND: Il est convenu que toute personne qui voudra com-
paraitre autre que MM. Peterson, Meikle et McDougall sera priée de nous
envoyer un mémoire?

Le prESIDENT (I’hon. M. Beaubien): Ne croyez-vous pas qu’'en demandant
I’envoi de mémoires nous devions mentionner que la lecture n’en devrait pas

- prendre plus de vingt minutes? Et nous devrions ajouter que nous manderons

Pauteur si nous jugeons la chose nécessaire.
L’hon. M. DANDURAND: Je demanderais un exposé concis des points impor-
tants.

Le Comité s’ajourne au mardi 21 mars & 10 h. 30 du matin.
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ORDRE D’INSTITUTION

(Extrait des procés-verbaux du Sénat, 7 mars 1939)

Résolu: Que, en vue de compléter I'enquéte poursuivie au cours de la derniére
session par le Comité spécial du Sénat sur les chemins de fer, et de préparer et
présenter un rapport suffisant de cette enquéte, ce comité spécial soit institué de
nouveau pour s’enquérir et faire rapport sur les meilleurs moyens de soulager le
pays de la situation extrémement grave des chemins de fer, ainsi que du fardeau
financier qui en résulte; que ce comité ait le pouvoir d’assigner des personnes,
de faire produire des piéces et documents, qu’il se compose du méme personnel et
soit par conséquent formé des honorables sénateurs Beaubien, Black, Buchanan,
Calder, Cantley, Coté, Dandurand, Graham, Haig, Hardy, Horsey, Hugessen,
Jones, McRae, Meighen, Murdock, Parent, Robinson, Sharpe et Sinclair.
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TEMOIGNAGES
SENAT
Le MARDI 21 mars 1939.

Le Comité spéeial réinstitué 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.

Le trés honorable George P. Graham et ’honorable C.-P. Beaubien, coprési-
dents.

Le colonel O. M. Biggar, c.r., avocat du Comité.

L’hon. M. DANDURAND: Monsieur le président, deux personnes de Montréal
ont demandé & étre entendues. On leur conseilla de nous envoyer un mémoire
expliquant le sujet qu’elles désiraient traiter. L’une d’elles a écrit un exposé assez
long; 'autre, une déclaration relativement courte. Je propose qu’avec l'assenti-
ment du Comité, le président, M. Meighen et moi-méme examinions ces docu-
ments afin de nous rendre compte s’ils se rapportent & notre enquéte. Nous en
ferons rapport au Comité et si nous décidons qu’ils n’intéressent pas notre
enquéte, il sera inutile de faire comparaitre leurs auteurs. Voici un extrait de
I'une des lettres:

En résumé, je prouverai que les recettes de nos chemins de fer pour-
raient étre augmentées de plus de 50 millions par année avec l'aide du
gouvernement. impérial et au moyen de la collaboration avec ou sans
fusion; il n’y aurait lieu ni de répudier les dettes ni de réduire les salaires.

Cette méthode est maintenant & 1’étude par le gouvernement impé-
rial, la banque d’Angleterre et la finance anglaise. Le projet de loi a
également été soumis au procureur général de la province de Québec et
d’autres projets seront portés a l'attention du gouvernement fédéral sous
peu.

Le trés hon. M. MEIGHEN: Qui en est 'auteur?

L’hon. M. DANDURAND: Je ne le nommerai pas maintenant. Mais je propo-
seral que ce monsieur fasse parvenir au président les propositions qui ont été
soumises au gouvernement impérial, ete., afin que nous puissions déterminer s’il
y a lieu de lui demander de venir expliquer ses vues au Comité.

L’hon. M. RoBinsoN: Serait-il & propos de soumettre cette lettre au Comité
des relations extérieures?

L’hon. M. DanDpURAND: L’autre lettre, comme je l'ai dit, est trés longue.
Je vois que le sénateur Black est en train de la lire. Le Comité croit-il que le
président, le sénateur Meighen et moi-méme devrions étudier cette longue lettre
afin de décider s’il serait & propos pour le Comité d’entendre son auteur? Si nous
décidions qu’il serait utile de ’entendre, il faudrait peut-étre envoyer tout d’abord,
& chaque membre du Comité, un exemplaire de sa longue lettre.

Le trés hon. M. MEIGHEN: Désire-t-il étre entendu?

L’hon. M. DanbpuraND: Oui, mais nous pourrions lui demander de nous
envoyer un mémoire, afin de pouvoir juger s'il y a lieu de l'’entendre. Est-ce
Pavis du Comité?

750411}
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L’hon. M. ParenT: Vous semblez trés égoiste lorsque vous obtenez tous ces
renseignements sur ces questions importantes sans nous en communiquer la
moindre bribe. :

L’hon. M. Daxpuranp: Il nous faut d’abord décider si les questions qu'il
désire soumettre & notre Comité se rattachent a notre enquéte.

L’hon. M. RoBinson: Vaudrait-il la peine de donner son nom? Ne désirez-
vous pas faire connaitre son nom?

I’hon. M. DaxpuraxDp: Nous préparerons un rapport. Je ne connaissais
pas son nom moi-méme; je viens de I'apprendre.

M. Biccar: Monsieur le président, samedi matin, j’ai recu un télégramme
de M. Peterson, de Calgary, que le Comité désirait entendre, me disant qu’au
moment méme ou il allait quitter Calgary, vendredi soir, sa fille mourait. J’ai
pris sur moi-méme de lui répondre que, vu _les circoqstances, l_e Comité_ n’insiste-
rait pas pour qu'il comparaisse aujourd’hui et que je I'avertirais du jour ou le
Comité désirerait l'entendre. Je crois qu'il est prét a venir n’importe quand.

Le trées hon. M. MriGHEN: Disons dans une semaine.

I’hon. M. DaNDURAND: Oui.

Le presipENT (I’hon. M. Beaubien) : Vous plait-il, messieurs, que M. Peter-
son go0it convoqué pour mardi prochain?

L’hon. M. RoBinsox: Est-on certain qu’il y aura une réunion ce jour-la?

Le présmeENT (I’hon. M. Beaubien): Mercredi serait peut-étre préférable.
Cela vous conviendrait-il, monsieur le sénateur Meighen?

Le trés hon. M. MEicHEN: Clest parfait.

Le présIbENT (I’hon. M. Beaubien): Alors, ce sera mercredi prochain, le 29.

M. Bicear: Le Comité a décidé d’entendre deux témoins: M. Meikle et le
professeur MeDougall, de I'université Queen’s. Je propose qu’on commence par
le professeur McDougall, si le Comité le veut bien.

M. Jou~N L. McDoucALL est appelé.

M. Biggar:

D. Professeur McDougall, le 2 février, je crois, vous avez avertl le Comité
que vous désiriez comparaitre afin de discuter les salaires et les conditions de
travail des ouvriers employés au service des trains et des locomotives des chemins
de fer, question qui importe fort surtout en ce qui touche I’abandon de lignes et
la concurrence routiére?—R. Oui, monsieur.

D. Si je suis bien renseigné, vous étes professeur adjoint de commerce &
I'université Queen’s?>—R. Oui, monsieur.

D. Et, au cours des derniéres années, vous avez fait une étude spéciale de la
situation relativement aux salaires des employés de la circulation des chemins de
fer et de leurs effets sur le fonctionnement de ces entreprises?—R. Ou¥, monsieur.

D. Et vous avez, je crois, préparé un mémoire exposant les résultats de vos

enquétes, en tant qu'ils se rattachent & la question que le Comité doit étudier?—:

R. Oui, monsieur.

D. Voulez-vous commencer a traiter de cette question en ce sens?—R. Oui,
monsieur; je vais vous lire un mémoire que j’ai ici.

Monsieur le président, messieurs les membres du Comité,

Avec votre permission, je désirerais limiter assez rigoureusement mes remar-
ques & '’étude des conditions des employés faisant le service des trains et des
locomotives—mécaniciens, chauffeurs, conducteurs, serre-freins, préposés aux
bagages et signaleurs. Je me propose de démontrer que les ententes qui régissent
les salaires et les conditions de travail ne sont plus guére applicables et constituent
un obstacle sérieux & la reprise, par les chemins de fer, de la position concurren-

{Prof. John L. McDougall.] .
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~ tielle & laquelle ils ont droit en vertu de leur importance comme voituriers.
- Afin de prouver mon point, je soumettrai certaines prémisses fondamentales
touchant l'industrie des chemins de fer.

A T'heure actuelle, et depuis 1923 au moins, les chemins de fer, comme indus-
trie, périclitent sans cesse. Ce déclin relatif fut inapparent jusqu’en 1928 & cause
de l'accroissement de 'activité commerciale générale, mais la baisse formidable
survenue depuis n’est due qu’en partie & la régression périodique des affaires en
général; il résulte également d’un déclin séculaire qui s’est continué presque sans
interruption depuis la fin de la derniére guerre. Le tableau 1 prouve la véracité
de cette assertion. Il donne les recettes brutes des chemins de fer en centiémes
du revenu national réalisé. On y trouve le pourcentage plutdt que les chiffres
mémes parce que les variations importantes dans tous les domaines économiques
nous empéchent de distinguer les tendances qui deviennent tout & fait évidentes
dés qu’on les considére sous forme de pourcentages.

TABLEAU 1
RECETTES BRUTES DES CHEMINS DE FER EN CENTIEMES DU REVENU
NATIONAL REALISE ! -
Pourcentages Pourcentages
% Année pour les pour les
’ marchandises voyageurs
e LI e e e A B A N R T AN 7.81 .20
| R A TS IR et P e b AR ST 1R Cr 7.70 1.93
s TR i TR R A S VA b S AR SN 1.86 1.98
e B el e vy e SR S 3 e S (e 7.27 1.88
1 DA T R T A A WA i e RS S R R 7.06 15T
Lot Sl ot A A SR RS PR R e W PR e S ) K 1.23 1.65
b e L B e o 6.82 1.56
I R T A 7.25 1.47
B L W5 b N AN ETE N SN Ws e e v b 6.56 1.37
S o LB g e i v s v she s Wy s aa e b AN v 6.25 1.29
A R TR 1 N S RS e R T L P S R g SN 6.23 1.14
b T P A e e s ) LA TR e RS 6.41 1.08
R LTt PR ey R B ol Rl e A TR SR e TS 6.26 0.99
LA e R R e e e S A S T e 6.36 0.96
0] SRR R e S Tl R T R R S S R 6.22 0.91
o I g ah S v 5 s s S e o B T e TR 5 b s 6.20 0.87
LR L e B L T e U B G 6 T B S I 5.912 0.852

1 TLa Monthly Review de la Banque de la Nouvelle-Ecosse mai 1937 et juillet 1938.
2 D’aprés une estimation préliminaire du revenu national.

L’hon. M. Sinclair:
D. Il g’agit du Canada uniquement?—R. Oui, monsieur.

L’hon. M. Hugessen:

D. Pour satisfaire notre curiosité, nous diriez-vous ou vous avez puisé les
chiffres relatifs au revenu national?—R. De la Monthly Review de la Banque de
la Nouvelle-Ecosse de mai 1937 et de juillet 1938.

D. Mais ou celle-ci a-t-elle puisé les chiffres du revenu national pour ces
années, sur lesquels vous établissez vos pourcentages?—R. Ils sont basés sur les
chiffres du Bureau fédéral de la statistique; ils ont été complétés au moyen
d’autres sources particulieres de renseignements. Permettez-moi de donner un
exemple: le professeur MacGregor, qui collabore avec la banque, a travaillé
depuis au moins cing ans, je crois, a déterminer surtout les principaux item du
revenu national que le Bureau ne donne pas complétement (les recettes, par
exemple, de tous les employés de banques, de compagnies d’assurance, etc.).
Ainsi, les chiffres préparés par la banque sont les plus exacts qu’on puisse se pro-
curer pour I’ensemble de cette période.

L’hon. M. Calder:

D. Qu’entendez-vous par 'expression “revenu national”’?—R. C’est la valeur
monétaire totale de la production intérieure pour I'année.
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D. De la production?>—R. Oui. Je m’explique: c’est le total de la production
entiére des fermes, des mines et des usines, du travail de ceux qui servent le publie,
tels les dentistes, médecins, instituteurs et tout le personnel de professions sem-
blables. Le revenu national englobe tout le travail rétribué.

D. 1l doit étre trés difficile de le calculer?—R. C’est extrémement difficile,
monsieur.

D. Jusqu'a quel point peut-on se fier & ces chiffres?—R. Le professeur Colin
Clark calcule le revenu national de la Grande-Bretagne par deux méthodes diffé-
rentes et il controle la marge dans une limite de 2 p. 100. A mon avis, au Canada,
P’écart est plus prononcé; autrement dit, en une année, le jeu peut s’élever jusqu’a
5 p. 100.

" D. On ne procéde pas par voie de recensement. Ainsi, combien de personnes
ici présentes a-t-on questionnées au sujet de leur revenu?—R. Leur revenu se
retrouve d’abord dans les payements effectués par le gouvernement; puis, dans les
versements faits par l'industrie s’ils recoivent des dividendes ou des intéréts
d’obligations; les comptes du gouvernement en feront également foi s’ils sont
détenteurs d’obligations leur rapportant des intéréts.

D. Pour toute la population canadienne?—R. Tout est englobé. Je n’oserais
jamais dire que le chiffre en dollars a la méme importance que la tendance qu’il
indique. Ainsi, une variation, disons, de 5 p. 100 entre 1937 et 1938 me parait
beaucoup plus intéressante que le fait de dire que le revenu national s’est élevé
a $4,500,000,000.

D. Le tout dépend de l'exactitude de vos chiffres. Si le revenu national pour
1934 s’établit & tant et celui de 1936 a tant et que ces chiffres indiquent une ten-
dance, I'exactitude du calcul de cette tendance tient a I’exactitude de vos chiffres
primitifs>—R. Non, monsieur. Ici je dois différer d’opinion.

D. Lorsque vous le réduisez en pourcentage >—R. Si vous calculez les chiffres
de 1934 et de 1936 par la méme méthode, 1’écart, le cas échéant, est le méme dans
les deux résultats et la tendance constatée peut étre exacte méme si les chiffres
sont erronés.

L’hon. M. Robinson.:

D. Les chiffres sont publiés par notre Bureau de la statistique. Je les ai vus.
Ils sont complétés par...—R. La Banque de la Nouvelle-Ecosse.

Le trés hon. M. MEeIGHEN: Les revenus économiques de la Grande-Bretagne
parlent couramment du revenu national de leur pays et semblent trés bien au
courant des diverses tendances. C’est une base de calcul trés en usage.

Le président (’hon. M. Beaubien) :

D. Veuillez continuer, §'il vous plait—R. Oui, monsieur. Je vous dirai que
la premiére colonne ‘“Pourcentage pour les marchandises” est basée sur le rapport
des recettes brutes des chemins de fer réalisées par leurs services ferroviaires des
marchandises; c’est-a-dire les recettes provenant du transport des marchandises.
Le pourcentage pour les voyageurs est basé sur les recettes brutes des services
ferroviaires des voyageurs. Les données de ce tableau ont été reproduites dans le
graphique n° 1 afin d’illustrer plus clairement le taux de diminution. Ce graphique
fut préparé & 1’échelle si bien que des variations égales dans une direction ou
P’autre représentent des changements égaux dans les pourcentages. On remarquera
que les lignes droites qui s’adaptent le mieux aux courbes ont une ineclinaison
négative de plus de 1.75 p. 100 dans le cas des marchandises et de 6.2 p. 100 pour
les recettes des services de voyageurs.

Le trés hon. M. Meighen:
D. Nous n’avons pas le graphique, n’est-ce pas?—R. Non, monsieur. Voici
le pourcentage en question.
[Prof. John L, McDougall.]
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L’hon. M. Dandurand.:

D. Cela ne dit rien au sténographe.—R. Oh! oui, le graphique du bas se
rapporte aux voyageurs; celui du haut, aux marchandises. Vous voyez qu'ici
I’inclinaison négative est un peu plus que 1.75 p. 100 par année pour les marchan-
dises—il y a chute persistante par rapport au revenu national; pour ce qui est des
voyageurs, l'inclinaison négative dépasse 6 p. 100.

L’hon. M. Parent:
D. La ligne rouge indique les fluctuations, n’est-ce pas?—R. Oui, monsieur,
la ligne droite noire indique la tendance de 6 p. 100.

M. Biggar:

D. Quelle date lextrémité gauche, l'extrémité la plus élevée de votre gra-
phique, représente-t-elle?—R. La ligne va de 1921 a 1937.

D. Et I’échelle des centiemes?—R. Elle se trouve sur le coté.

D. Elle est logarithmique?—R. Oui, monsieur; ainsi, des distances verticales
égales indiquent des variations égales des pourcentages.

D. Et la variation totale du pourcentage de 1921 & 1937 pour les marchan-
dises est de combien?—R. Elle oscille entre 7.81 p. 100 en 1921 et 5.91 p. 100 en
1937; pour le service des voyageurs, entre 2.20 en 1921 et .85 en 1937. La chose
importante est la régularité extraordinaire de cette tendance. Dans les recettes
provenant des marchandises il y a les écarts correspondant réellement aux bonnes
moissons de 'Ouest. Les sommets furent atteints en 1923, 1926 et 1928 et une
certaine tendance vers la hausse survint en 1932; tous correspondent & de bonnes
récoltes dans I"Ouest.

D. Il me semble que 1934 est un peu plus élevé que 1932.

Le trés hon. M. MEIGHEN: Non, il est plus bas.

Le TEmoin: Tres légérement inférieur, monsieur.

M. Biggar:

D. 1l est presque au méme niveau?—R. Oui.

D. Mais les sommets auxquels vous faites allusion se sont tous produits dans
les années de bonnes récoltes?—R. Oui, dans les années de bonnes récoltes, toutes
antérieures a4 1923. Remarquez que, malgré qu’il s’agisse de sommets, ils sont
tous inférieurs aux sommets précédents; la tendance perpétuelle est vers la baisse,
méme dans les meilleures années.

Cette comparaison n’est pas présentée a titre de nouveauté. Elle n’est qu’une
tentative d’illustrer sous une forme définie et facile & calculer ce que tout le monde
sait: & savoir, que les chemins de fer perdent du terrain. Ils sont génés de tous
cotés. Les recettes plantureuses qu’ils ont déja tirées de leurs lignes principales
sont tres réduites et les profits modestes réalisés sur plusieurs embranchements se
sont transformés en pertes substantielle.

Bien des éléments ont contribué & ce changement. On ferait fausse route en
Pattribuant en entier & la concurrence routiére. En effet, cette concurrence pour
le transport des marchandises ne devint sérieuse que vers 1929-1930, et, dans les
districts du centre, ce ne fut qu’en 1933 qu’on effectua des changements importants
dans les tarifs, afin d’y remédier. Quant au trafic des voyageurs, il se peut que la
concurrence routiére ait été importante, mais il ne faut pas oublier que ces pertes
pour les chemins de fer survinrent & une époque ou le volume du transport des
voyageurs augmentait plus rapidement qu’en aucune période antérieure. En
d’autres termes, nos chiffres donnent une idée trés mitigée des pertes subies par

1 Le comité mixte des chemins de fer fit rapport & la Commission Duff d’une baisse d’environ
$24,000,000 dans le revenu des services de marchandises en 1930. Cela équivalait & environ 7.4
p- 100 des recettes des services ferroviaires de marchandises pour 1’année et & seulement 5.8 p. 100
des recettes ferroviaires des services de marchandises pour 1928. ;
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les chemins de fer relativement au transport des voyageurs. Cependant, aux fins

qui nous occupent, il suffit de mentionner que les chemins de fer, depuis 1923, ont
été tres fortement poussés i réorganiser leurs services de maniére & les rendre plus
attrayants pour le public voyageur ou expéditeur. C’est sans perdre de vue cet
arriere-plan d’une industrie qui méne ce qui, jusqu’a date du moins, a été une
longue lutte de vaincu, que je désire étudier les salaires et les conditions de travail
des employés préposés aux trains et aux locomotives.

L’exploitation des trains comporte certaines particularités qu'’il convient de
signaler. Premiérement, le volume du trafic varie et le nombre de trains fluctue.
Ces variations sont probablement incontrolables par qui que ce soit et elles sont
certainement incontrdlables par les chemins de fer, mais elles exigent qu’on main-
tienne, sur les listes de disponibilité, un nombre d’employés plus grand que celui
auquel on peut fournir de ’emploi continu en dehors des saisons de plus grande
activité. Il faut, par des mesures appropriées, rendre le travail assez attrayant
pour retenir la main-d’ceuvre dans ce domaine. Deuxiémement, méme le mécani-
cien de locomotive, 'ouvrier le plus spéeialisé du personnel des trains, n’est pas
nécessairement un homme d’habileté extraordinaire. On peut, dans une période
trés courte, entrainer un homme d’intelligence ordinaire & conduire une locomo-
tive. Au cours de la période d’avant-guerre, alors qu’on augmentait rapidement le
personnel, il était fréquent de voir des gens prendre des positions de mécaniciens
expérimentés & la suite d’une préparation de six mois seulement. Ce qui distingue
ces hommes n’est pas une habileté extraordinaire ni la nécessité d’une longue
formation; c’est la possession de certaines qualités générales de caracteére et
d’intelligence. Ils doivent étre aptes & accepter des responsabilités et & s’acquitter
exactement de leurs fonetions. Leur travail ne s’accomplit pas sous l'eeil d'un
contremaitre. Ils ne sont, dans une large mesure, assujettis qu’a une surveillance
des plus générales. S’ils accomplissent leur travail comme ils le doivent, c’est
qu’ils sont des hommes fiables guidés par le sentiment de I’honneur et I’esprit de
corps. S'ils désiraient saboter, ils pourraient le faire avee la plus grande facilité
et de telle facon qu’il serait impossible de les discipliner. Par conséquent, leur
position leur confére un pouvoir unique en son genre et I'un des devoirs importants
de 'administration est de provoquer leur collaboration, puisque la nature méme
de leurs fonctions empéche qu’on la leur impose. Ces conditions inaccoutumées
se réfléchissent dans les méthodes de rémunération et dans les conventions de
travail qui régissent leurs fonections.

La rémunération du travail est basée sur une méthode double d’heures de
travail et de parcours. Cela revient & travailler aux piéces tout en recevant une
somme garantie et élevée pour chaque jour. Comme base, on considere qu’un
parcours de 100 milles dans le service des marchandises ou sur la locomotive des
trains de voyageurs et de 150 milles dans le service des voyageurs équivaut a une
journée de travail. Si le parcours est plus considrable pour une journée ordinaire,
I’employé a droit & une somme additionnelle au pro rata. - Ainsi,-un parcours de
150 milles dans le service des marchandises accompli dans une période n’excédant
pas huit heures commanderait le salaire d’au moins une journée et demie. Si le
parcours auquel un homme est assigné n’atteint pas les 100 milles, il a quand méme
droit au salaire d’une journée compléte, et toute période dépassant la journée
réglementaire est rémunérée & un taux une fois et demie plus élevé, & moins que la
rémunération basée sur le parcours ne soit plus élevée. De plus, certains employés
préposés a la conduite de trains & horaires fixes jouissent de la garantie d’un salaire
mensuel minimum.

Cette méthode de salaires attrayants fut inaugurée par I’administration des
chemins de fer dans les Etats-Unis de 1’Ouest moyen un peu avant 1880 et elle se
répandit trés rapidement. Je n’ai aucune raison de croire qu’elle n’était pas
absolument juste et satisfaisante lors de son adoption. Vu la vitesse des trains et
la signalisation & cette époque elle constituait probablement une base équitable de

[Prof. John L, McDougall.]
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rémunération. Mais, malgré que l'exploitation ferroviaire ait progressé, depuis
cinquante ans, au point d’étre maintenant méconnaissable, les unions ont toujours
et, jusqu’a date avec succés, combattu toute modification de cette méthode abso-
lument désuéte. Ce refus de changer la base de rémunération & mesure que les
conditions d’exploitation des chemins de fer et les conditions économiques se
transformaient, a eu des résultats parmi lesquels on peut mentionner les suivants:

(1) Le colit des salaires par train-mille demeure absolument inflexible, ce
qui encourage I’administration des chemins de fer & augmenter la capa-
cité des trains et ainsi & réduire le nombre d’employés.

(2) A mesure que la vitesse des trains augmente il devient nécessaire de
donner aux anciens employés préposés aux services rapides 'occasion de
faire des salaires beaucoup trop élevés ou bien de leur accorder des loisirs
considérables en limitant le parcours mensuel maximum.

(3) On a été incité a tenter de renfermer chaque métier dans des limites aussi
étroites que possible, puis, on a exigé une rémunération supplémentaire
pour tout travail accompli en dehors des limites trés restreintes des
fonctions ainsi déterminées.

Bon nombre de renseignements touchant ces employés peuvent étre puisés &
diverses sources. La statistique des chemins de fer & vapeur du Canada en
contient le nombre, les heures rémunérées et les salaires versés. Les disputes
relatives aux tarifs de salaire ont souvent nécessité la nomination de conseils de
conciliation et d’enquétes sous le régime de la Loi des enquétes en matiére de
différends industriels, dont tous les rapports sont consignés dans la Gazette du
Travail. . Les chemins de fer publient les conventions concernant les salaires et les
conditions de travail de chaque catégorie d’employés. Enfin, la Gazette du
Travail a publié toutes les décisions du Conseil d’ajustement n° 1 des chemins de
fer canadiens qui constitue la cour de derniere instance relativement & l'inter-
prétation de ces conventions. Nous nous proposons de rassembler les renseigne-
ments contenus dans ces diverses sources afin d’étayer solidement les conclusions
que nous avons exposées plus haut. :

Le Conseil d’ajustement n° 1 des chemins de fer canadiens, que nous venons
de mentionner, demande un mot d’explication. C’est un organisme inauguré en
1918 pour assurer I'application uniforme au Canada des ordonnances du directeur
général des chemins de fer des Etats-Unis relativement aux salaires et aux condi-
tions de travail. Son utilité fut si marquée qu’il fut maintenu, aprés la guerre,
comme tribunal de derniére instance pour l'interprétation de ces conventions.
Il a fonctionné sans interruption pendant plus de vingt ans. Il se compose de
six représentants des unions® d’employés de chemins de fer et de six fonctionnaires
nommés par les compagnies de chemin de fer. Bien qu’on ait prévu des disposi-
tions destinées & tirer les parties en cause des impasses qui pourraient se produire,
il n’y a jamais eu lieu de les appliquer.

Le conseil procéde exactement comme une cour d’appel. Lorsqu'un différend
surgit, on tente de le régler par les méthodes ordinaires & la disposition du chemin
de fer intéressé. Ce n’est que lorsqu'il est parvenu aux plus hautes autorités du
réseau sans étre réglé qu’on a le droit d’en appeler au conseil. Lorsqu’on loge
Pappel il doit étre sous forme d’un exposé des faits approuvé par I'union en cause
et la compagnie de chemin de fer. Il est donc & propos de dire que les cas portés
a l'attention du conseil comportent d’importantes questions de principes. Elles
ont franchi toutes les étapes avant de parvenir aux dirigeants des unions et des
chemins de fer respectivement. Les questions de moindre importance ont été
réglées. Les causes étudiées comportent des questions de principes qui intéressent
au plus haut point les unions intéressées.

2 Fraternité des mécaniciens de locomotives, Fraternité des chauffeurs et des mécaniciens de
locox:qotlve, Ordre des chefs de train, Fraternité des gardes-trains, Ordre des télégraphistes de
chemin de fer, Fraternité des cantonniers.
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J’en arrive & la preuve des trois points soulevés plus haut. Il n’y a pas lieu
de prouver la premiére proposition. Il est évident que si chaque employé recoit
sa rémunération pour chaque mille parcouru, il n’existe aucun moyen de réduire
le cofit en salaires de chaque mille parcouru par un train, si ce n’est en supprimant
le train complétement. Le cofit par mille peut étre augmenté en maintenant les
employés & 'ouvrage jusqu’da ce qu’ils touchent un supplément, mais il ne peut
&tre réduit. La seule alternative, pour I’administration, est done d’augmenter la
longueur du train et, ainsi, réduire le colit des salaires au regard des recettes par
tonne-mille.

Deux réserves s'imposent ici. Premiérement, quand la longueur d’un train a
dépassé certaines limites, il devient nécessaire d’ajouter un serre-frein, et I’écono-
mie réalisée en augmentant la longueur du train est ainsi réduite dans une certaine
mesure. Deuxiémement, moyennant une entente préalable avec les unions intéres-
sées, on peut organiser de petits trains automoteurs & personnel réduit.3

L’hon. M. Murdock :

D. Vous voulez parler de trains de voyageurs lorsque vous dites qu'il faut
ajouter un homme au personnel >—R. Non, monsieur, je ne le crois pas.

D. Si vous vous renseignez, vous verrez qu’il en est ainsi, je crois,—pour huit
wagons ou plus il faut ajouter un serre-frein sur le train de voyageurs—R. Dans
le taux de salaire des chefs de train, des bagagistes et des hommes de gare. . .

L’hon. M. Parent:

D. D’ou tirez-vous cet extrait?—R. D’une publication du chemin de fer;
T’échelle des taux de salaire des chefs de train, des bagagistes et des hommes de
gare, fournie par la compagnie aux employés, pour déterminer le salaire qu'ils
réclament. Article 75:

PERSONNEL—TRAINS DE MARCHANDISES ET TRAINS DE TRAVAILLEURS

Le personnel de tous les trains de marchandises et de travailleurs
consistera d’'un conducteur et de deux serre-freins. Si les conditions
I’exigent, on y ajoutera un serre-frein pour les trains-omnibus de marchan-
dises et les trains collecteurs, et si, & I'heure actuelle, trois serre-freins sont
employés sur de tels trains ils ne seront pas déplacés si ce n'est a la suite
d’'une entente conclue entre le président local et les employés supérieurs
du chemin de fer.

Il existe donc des dispositions permettant d’augmenter le personnel des
trains autres que les trains de voyageurs méme jusqu’a dépasser le personnel
ordinaire de cinq hommes.

L’hon. M. Murdock:

D. Pouvez-vous donner méme un seul exemple ou on l'ait fait?>—R. Non,
monsieur, je ne puis me baser que sur ce qui a été publié. Je pourrais peut-étre
en citer si j’étais & I’emploi des chemins de fer.

La deuxiéme proposition mérite qu’on s’y arréte plus longtemps. Le taux
de rémunération basé sur le parcours en milles est établi en vue de la course
normale; mais les courses ol les vitesses trés élevées sont la régle augmentent
toujours. Il est vrai que l'effort exigé est plus considérable, mais il est trés peu
probable qu’il augmente en proportion de la vitesse du train. La course idéale,
bien entendu, serait celle qui permettrait & un homme de parcourir le trajet aller
et retour dans une seule journée de travail. La derniére fois que le Conseil de
conciliation et d’enquéte siégea, les chemins de fer, dans leur déclaration prélimi-
naire, traitérent d’un cas qui devrait étre cité au long.

3 Voir, par exemple, la décision dans le cas no 326, Gazette du Travail, XXVIII (1928).
[Prof. John L, McDougall.]
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Dans le service des voies principales; les mécaniciens de locomotives
demeurent en fonction entre les terminus des sections de lignes seulement.
Prenons un autre exemple: les mécaniciens de locomotives qui font le
service direct des voyageurs entre Montréal et Brockville en trois heures
environ recevraient en payement des 126 milles réellement parcourus le
salaire d’une journée; de plus, en compensation du travail préparatoire et
du temps écoulé aux deux terminus ils recevraient le salaire d’environ
cinqg heures, ou 180 milles, soit $2.07 I'heure pour les cinq heures de
travail. Dans bien des cas le mécanicien de locomotive fait le trajet
aller et retour en une méme journée et, par conséquent, il regoit pour une
journée du calendrier oli, d’aprés nos suppositions il a travaillé 10 heures,
la paye de deux jours du calendrier adoptés comme base, soit un
total de $20.70. En vertu de l'application des réglements adoptés a la
demande des employés et limitant temporairement le parcours milliaire,
les mécaniciens de locomotives employés a ce service gagnent environ
$269 par mois en travaillant seulement treize jours de 10 heures chacun.
Nous ne prétendons pas que ceci soit un exemple des conditions moyen-
nes. Cependant, il illustre les rajustements que le taux élevé des
salaires exige dans les conditions qui existent présentement dans des
services tels que celui qu'on a cité.

Ce qu’on demandait au conseil, c’était de décider si la réduction de 10 p. 100
dans le taux de rémunération adopté comme base et qui était alors en vigueur
devait étre aboli. L’accord qui régla le différend donna raison aux employés.
C’est-a-dire que le taux de salaire fut relevé de 11 p. 100, portant les recettes
de ’employé intéressé & $23 pour chaque jour du calendrier ou il travaillait.
Malgré la limitation du parcours qui existe actuellement, il gagne $299 par
mois. Depuis cette date, la plupart des limitations temporaires de ce genre ont
6té abolies,* ce qui reléve d’autant les recettes des anciens employés qui réus-
sissent & obtenir un parcours plus considérable.

Nous ne prétendons pas que les cas semblables soient la régle, mais ils
démontrent ce qui devient de plus en plus possible. Dans le cas actuel, les
trains les plus rapides mettent 2 heures et 20 minutes & faire le trajet dans
chaque direction. Ils quittent Montréal & 3 heures de 'aprés-midi et y revien-
nent & 10 heures 30 aprés un repos d'un peu plus de 2 heures 4 & Brockville.
Nous soumettons qu’il est difficile de dire que la somme de $23 n’est qu’une
rémunération mesquine pour un tel service.

Au Canada, il ne se publie pas de chiffres de nature & démontrer jusqu’a quel
point cette situation est répandue. Vu l'augmentation de la vitesse des trains
de marchandises et des trains de voyageurs ces cas doivent étre de plus en plus
nombreux, mais les statistiques canadiennes des salaires n’en donnent aucun
indice. Elles indiquent le nombre moyen d’heures rémunérées et le nombre réel
d’heures de travail. Il faut donc avoir recours aux statistiques des Etats-Unis
pour se rendre compte de la différence qui existe entre les heures rémunérées et
les heures de travail. The Wage Statistics—Class I, Steam Railways in the
United States, publiées par le Bureau de la statistique de la Interstate Com-
merce Commission ont été analysées par M. Bertrand Fox dans la livraison de
mars 1935 de la Review of Economic Statistics d’Harvard, et il y démontre

4 Cf. le cas n° 469, Gazette du travail, XXXVIII (novembre 1938), pages 1215-1216. Ici
il fut démontré que dans un cas le parcours fait par les mécaniciens a été augmenté de 4,160
a 5,200 milles par mois; dans un autre cas, il fut porté de 4,200 & 5,397 milles en service
réparti. A la lumiére des faits cités plus haut, les recettes courantes s’élévent a $299 par
mois pour un parcours théorique de 4,680 milies et un parcours réel de 3,276 milles. En
placant aujourd’hui le parcours & 5,397 milles, les recettes mensuelles monteraient a $345 par
mois pour 15 jours d’ouvrage du calendrier.

5 XVII, 60.
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que depuis 1921 jusqu’a 1932 la différence entre les heures rémunérées et les
heures de travail a progressé sans interruption. La situation en 1937 est illus-
trée dans le tableau suivant. :

TABLEAU 2

[REMUNERATION PAYEE AUX EMPLOYES PREPOSES AU SERVICE DES TRAINS ET DES LOCOMOTIVES EN
1937, EN CENTIEMES DU TOTAL VERSE A CHAQUE CATEGORIE—
CATEGORIE I—CHEMINS DE FER A VAPEUR DES ETATS-UNIS

Genres de services

Service des Service des
marchandises marchandises
Nature du versement Service des (train (train
voyageurs direct) omnibus)
o % %o
Heures réguliéres de travail.. .. .. .. .. 61.98 64.75 73.41
Heures réguliéres rémunérées sans travail
PEEL: o) e bt il s R B et e LSS LRI 2 O 25.28 7.29
Total des heures réguliéres rémunéréss.. 94.48 90.03 80.70
Heures supplémentaires rémunérées.. .. 2.87 5.35 1Mz g
Allocations supplémentaires.. .. .. .. .. 2.65 4.62 2.19

On verra par ce tableau que méme sur les trains omnibus de marchandises la
compensation pour les heures réelles de travail ne s’éleve pas & 75 p. 100 de la
rémunération totale. Les chiffres disponibles ne nous permettent pas de dire si la
situation au Canada est aussi grave, mais il n’y a pas I'ombre d’'un doute que,
dans les deux pays, les mémes tendances existent. Si nous ne sommes pas dans 3
une posture identique, nous nous y acheminons rapidement. !
La troisiéme tendance que nous avons signalée consiste & limiter étroitement
la tAche assignée et & exiger une compensation supplémentaire pour tout service
additionnel. A cet égard, on s’appuie sur le fait que puisque 'administration a
consenti & considérer un parcours maximum comme constituant une journée
d’ouvrage, on peut exiger qu’elle verse un montant additionnel si elle désire que
quelque chose soit fait ou omis qui soit de nature & prolonger la période pendant
laquelle le travail de la journée pourrait étre accompli. Se rapprochant de ceci,
il y a deux autres genres de payements. Des taux primitifs de rémunération sont
établis pour certains services non pas dans le but d’augmenter les salaires, mais
d’imposer un taux répressif si élevé que les services ne sont pas exigés. I’autre
genre représente un effort pour “créer du travail”. Les taux répressifs ont pour but
d’encourager 'administration & engager un personnel additionnel pour exécuter le 4
travail en question, méme si le personnel déja & I'ceuvre peut l'exécuter. Les
exemples auxquels nous ferons allusion seront surtout, mais pas exclusivement,
du premier genre. Le premier que nous désirons porter & votre attention est le cas
n°® 4136 du Conseil d’ajustement des chemins de fer canadiens. Les faits allégués
étaient a l'effet que les locomotives employées sur deux trains faisant le service &
Huntsville, Ontario, étaient trop longues pour étre retournées sur la plaque tour- 1
nante de cet endroit. Le personnel fut donc requis de continuer sans charge
jusqu’a Scotia Junction, 15 milles plus loin et de tourner sur 1’y de cet endroit.
Pour ce travail on leur offrit une indemnité basée sur le nombre de milles supplé-
mentaires. Ils refusérent et réclamérent le salaire minimum d’une journée addi-
tionnelle, prétendant que leurs fonctions initiales étant terminées le travail supplé-
mentaire entamait une nouvelle journée qui devait leur étre payée. Le rapport ne
contient rien qui démontre que tout le travail ne s’exécutait pas dans la journée
normale d’ouvrage; cependant, le Conseil donna raison aux employés. Le cas
n° 4007 est un exemple intéressant des efforts que font les unions dans 'interpréta-
tion mesquine des réglements afin d’arracher une rémunération supplémentaire. 1
Un train de voyageurs fut retardé d’une heure et cinquante minutes & environ
4 milles de Saskatoon par le déraillement de I'un des wagons. Les conducteurs

8 Gazette du Travail, XXXIIT (1933), p. 898. 3
7 Ibid., XXXII (1932), p. 1163.

[Prof. John L, McDougall.]
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et les gardes-trains réclamérent une compensation en vertu des réglements relatifs
aux retards dans les terminus, ce qui aurait ocecasionné un versement additionnel
de salaire simplement parce que le déraillement s'était produit dans les limites de
la gare telles que déterminées aux fins du service des marchandises. La récla-
mation des employés fut rejetée.

Je souléve ce point comme exemple de l'attitude chicaneuse qui se confine
strictement aux réglements -sans égard a 1’équité.

Le cas n°® 304 est encore plus gros de conséquences.8 Un chef et le personnel
d’un train se mirent au repos aussitot arrivés au terminus aprés un voyage de
9 heures et 45 minutes, bien qu’il y et des animaux & bord du train et qu’il n’y
efit pas de locomotive de manceuvre au terminus. En apparence, leur conduite
était donce presque du sabotage. Ces hommes furent punis et en appelérent au
Conseil. “Ils déclarérent que leur action de se mettre au repos était justifiée par
le réglement n° 27 des chefs de train et le réglement n° 32 des gardes-trains qui
stipulent que les chefs de train et les gardes-trains ne doivent pas étre appelés &
travailler immédiatement aprés leur arrivée aux terminus s’ils désirent se reposer
et qu’eux-mémes sont les juges de leur condition.”? Leur réclamation fut rejetée,
mais le fait que I'union était préte & soutenir leur réclamation dans un pareil cas
ne manque pas de signification.

L’exemple le plus flagrant de tactiques de nature & “faire payer” est peut-étre
le cas n° 421.1% Un méeanicien et un chauffeur de locomotive avaient été appelés
3 faire un voyage aller et retour entre Moncton et Springhill-Junction. A la
suite d'une panne, on leur ordonna de conduire une locomotive de secours au train
immobilisé, puis de se rendre & Halifax ou ils furent remplacés. La compagnie de
chemin de fer leur offrit le salaire correspondant & 110 milles dont 100 milles de
parcours réel et 10 milles pour compenser le retard aux terminus de départ et
d’arrivée. Ceci impliquerait que le travail avait été accompli en huit heures ou,
au plus, en moins de neuf heures. Les employés demanderent le salaire corres-
pondant & 458 milles, ce qui équivaut au salaire de base de 4 jours 3. Leur
réclamation fut approuvée par le Conseil.11

Parmi les cas qui illustrent la “création de travail”, le n® 16312 présente un
intérét spéeial. Sur sa ligne principale, la compagnie avait une grue automotrice
4 vapeur. On la placa sous la conduite d'un chef de train. Les employés préten-
dirent qu’elle devrait étre classée comme train de travailleurs. Par conséquent,
en cette qualité, et d’apres les réglements affectant les chefs de train et les gardes-
trains, elle devrait porter non seulement un chef de train, mais deux serre-freins
également. La compagnie répondit qu’elle ne constituait pas un train, qu’elle
pouvait, en toute sécurité, étre confiée & tout contremaitre de division ayant subi
T’examen requis sur les régles de la manceuvre. Si on ’avait confiée au personnel
des trains, c¢’était pour la seule raison que, vu le nombre de chefs de trains
disponibles, le surintendant avait préféré en charger le plus vieil employé en
disponibilité. Aucune tentative de justifier le besoin de deux employés supplé-
mentaires ne parait au dossier, mais le Conseil approuva la réclamation des
employés. '

Une autre disposition de portée générale semblable est la suivante: “Les
trains omnibus réguliers de marchandises ne seront pas tirés par deux locomotives,

8 Ibid., XXVII (1927), p. 1043.

9 Ibid.

10 Ipid. XXXIV (1934), pp. 14-15.

11 Les réglements qui ont motivé la décision sont le no 40F des mécaniciens de locomotives et
le no 40G des chauffeurs qui contiennent ce qui suit: “Les hommes préposés & une course réguliére
auront droit & toute locomotive réservée a cette course; excepté en cas de panne de la locomotive
ou ils suivront celle-ci jusqu'au terminus.” Rates of Pay and Rules Governing Service of Loco-
motive Engineers, Chemins de fer Nationaux du Canada, lignes de trains & vapeur a lest
d’Armstrong, etc., prenant effet le ler septembre 1929. Le profane, méme lorsqu’il connait le
réglement, éprouve de la difficulté & comprendre qu'il ait pu justifier le payement d’une somme si
importante. :

' 12 Gazette du Travail, XXIII (1923), p. 1077.
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excepté (1) lorsqu’un seul train de marchandises circule quotidiennement dans
chaque direction et (2) au cours d’une tempéte, mais alprs le tonnage total ne
devra pas excéder la capacité de la locomotive la plus puissante.”13

11 s’ensuit done qu’on doit multiplier les trains et par conséquent le nombre

de chefs et de gardes-trains.1

Lorsque le personnel d'une gare sort des limites de la gare, il est payé aux
taux des services de transport pour le travail exécuté & lextérieur, le minimum
étant établi & une heure, et en méme temps pour le travail en gare qu’il a ainsi
été empéché d’exéeuter.!® Des réglements semblables empéchent ’emploi dans
les limites des gares du personnel préposé au transport. Il semble qu’on s’efforce
ainsi d’empécher totalement ce genre de travail plutot que d’exiger une rémunéra-
tion supplémentaire. Le réglement-type semble étre celui qu’on trouve dans les
réglements des gardes-trains et qui stipule: “Le triage et le service des voies
industrielles exécutés dans les limites strictes des voies de triage aux endroits ol
des hommes de gare sont employés, doivent étre considérés comme travail auquel
les hommes de gares ont droit, mais ce réglement ne vise pas & empécher les
gardes-trains d’exécuter le triage de leur propre train ou celui qui leur incombe.”16
Cette régle fut appliquée dans le cas n° 42317 afin d’empécher le personnel préposé
au transport d’exécuter ce genre de travail a Allandale. La gare de cet endroit
n’est pas importante et il est permis de supposer que la mise en vigueur de ce
réglement aurait eu pour résultat ’augmentation du personnel et des dépenses
afférentes.

11 est de plus stipulé que dans les services aller et retour, la course maximum
dans un seul sens ne doit pas excéder 80 milles dans le cas des trains de voya-
geurs,18 ou 25 milles dans tous les autres cas.1® Tl devient donc trés difficile,
sur plusieurs embranchements, d’établir un service sans avoir & payer au moins.
deux jours complets de salaire pour chaque jour du ealendrier ou le service existe.
Le cas n° 464 illustre le fonctionnement de ce réglement.20 Il s’agit de 1937.
Sur 'embranchement Pine-Falls du National-Canadien un train mixte part de
Pine-Falls tous les jours, excepté le dimanche, & 8 heures du matin, pour arriver
4 Winnipeg & 11 heures 20, apres avoir parcouru 70 milles. Ce service est complet
et aucune autre fonction n’est requise du personnel jusqu’a ce qu'il se prépare au
retour du train qui quitte Winnipeg & 5 heures du soir et arrive & destination &
8 heures 20. La journée d’ouvrage est donc longue, mais elle est interrompue par
une longue période de temps libre. D’autre part, le travail n’est pas ardu.
Il s’agit d’'une des lignes ou, d’aprés la Conimission royale nommée pour faire
enquéte sur les chemins de fer et le transport au Canada (1931-1932), la densité
est trés restreinte.2! La compagnie offrit de rémunérer en se basant “sur le
nombre réel de milles entre Pine-Falls et le terminus de Winnipeg et le temps
écoulé au terminus de Pine-Falls dans les deux voyages, plus le temps réel de
travail au terminus de Winnipeg.”22 De cette facon la rémunération se basait
sur un parcours de 204 milles 4 par jour, c’est-a-dire plus de deux journées types

13 Schedule of Rates of Pay and Regulations Governing the Service of Conductors, Baggage-
men, Brakemen and Yardmen, Chemins de fer Nationaux du Canada, régions de 1’Atlantique et
du Centre, prenant effet le ler juin 1929, art. 34 (¢).

14 Comme exemple de l'application de ce réglement, voir le cas no 371, Gazette du Travail,
XXXT (1931), p. 279.

15 Rates of Pay and Rules Governing the Service of Locomotive Engineers. Chemins de fer
Nationaux du Canada, lignes situées & I'est d’Armstrong, etc., art. 8M.

16 Schedule of Rates of Pay and Regulations Covering the Services of Conductors, Bagage-
men, Brakemen and Yardmen, Chemins de fer Nationaux du Canada, régions de I’Atlantique et
du Centre, prenant effet le ler juin 1929, art. 140.

17 I'bid., XXXIV, pp. 14-16.

18 Rates of Pay and Rules Governing the Service of Locomotive Hngineers, Chemins de fer
Nationaux du Canada, lignes situées & l'est d’Armstrong, etc., art. 2B.

19 I'bid., Art. TA.

20 Gazette du Travaeil, XXXVIII (1938), pp. 491-492.

2L Cf. diagramme de la densité du trafic-marchandises accompagnant ce rapport.

22 Gazette du Travail, XXXVIII (1938) _ p. 491.

[Prof. John L. McDougall.]
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de salaire par jour d’emploi du calendrier. Toutefois, les employés prétendirent
que leur rémunération devrait étre fondée sur 'une des deux bases suivantes:

(@) Un jour minimum de 100 milles pour chaque voyage, plus les heures
de travail ou de retard & chacun des deux terminus, ou

(b) Le nombre réel de milles entre Pine-Falls et Winnipeg, dans les deux
sens plus le temps passé au terminus de Pine-Falls, plus tout le temps
passé & Winnipeg.

Le Conseil appuya les réclamations des employés. Le dossier ne dit pas a
quelle somme s’éléve le salaire. Sauf erreur, on prétend qu’elle s’éléve a I'équiva-
lent de 250 milles ou au salaire de deux j ]OUI‘S et demi.

I1 faudrait aussi parler des réglements de classement des trains. Le service
des trains omnibus de marchandises est mieux payé que celui des trains directs,
et des régles, dont la complexité est presque incroyable, doivent étre appliquées
pour déterminer 'agencement exact d’arréts et/ou d’aiguillages requis pour que les
taux applicables aux trains omnibus de marchandises soient en vigueur.23 Si,
d’autre part, on ajoute & un train de voyageurs un seul wagon a marchandlses, le
salaire du personnel devient celui du personnel d'un train direct de marchandises
et non d’un train de voyageurs.2¢ Par suite, le taux de salaire par mille pour les
chefs de train se trouve relevé de 4.72 a 6.25 c., soit 32.4 p. 100, et celui des gar-
des-trains de 3.18 &4 4.91 c. ou 54.4 p. 100. Les réglements des mécaniciens con-
tiennent également ce qui suit: “Les mécaniciens de locomotives employés le
méme jour ou au cours du méme voyage & des services de transport de nature
diverse seront rémunérés, sauf les exceptions prévues a l'article 32 (a), pour le
service entier, au taux le plus élevé qui s’applique a l'un quelconque des genres
de service rendu, le minimum des divers services combinés étant de 100 milles.
Le taux sur lequel se basent les heures supplémentaires s’appliquera au voyage
entier.”25

Jusqu’ici, nous n’avons rien dit des taux dits arbitraires ou des allocations
supplémentaires. Il s’agit ici de payements pour des fonctions qui étaient remplies
autrefois, mais ne sont plus requises et ils s’ajoutent au payement basé sur le
parcours. Ainsi, les mécaniciens et les chauffeurs de locomotives sont payés
pour une demi-heure de préparation initiale et une demi-heure d’inspection
finale.26 Ce n’est qu’une allocation purement arbitraire adoptée dans le but

. d’augmenter le salaire sans modifier le taux de tant par mille.2” En moyenne, le

salaire des employés de cette catégorie est ainsi augmenté d’environ 11 p. 100
sur celui auquel ils auraient droit en se basant sur les heures de travail ou le
[ parcours.28 En comparant cette majoration & celle qui s’applique aux payements
| de ce genre indiqués au tableau 2 ci-haut, on s’apercoit que ces payement arbi-
| traires au Canada sont plus que le double de ceux des Etats-Unis.

8 Dans ce domaine, on distribue le travail en se basant strictement sur
I’ancienneté. Les employés les plus anciens prennent les courses réguliéres et les
moins anciens travaillent a tour de role; toutefois, on est requis d’augmenter

s 23 Rates of Pay and Regulations Governing the Service of Conductors, Baggagemen, Brake-
~ men and Yardmen, Chemins de fer Nationaux du Canada_régions de IAtIanthue et du Centre,
art. 18. Cet article et ses illustrations couvrent environ trois pages de petit caractére.
24 Rates of Pay and Rules Governing Service of Conductors, Chemin de fer Canadien du
Pacifique, lignes de 'Est, prenant effet le 16 juillet 1929, réglement no 2.
b 25 Rates of Pay and Rules Governing Service of Locomotive Engineers, Chemin de fer
Canadien du Pacifique, lignes de I'Est, art. 2 (i); l'art. 32 (e¢) pourvoit & une rémunération

& spécxale et supplémentaire au personnel d’un train direct de marchandises ou d’un train mixte

orsqu’il est retardé par le chargement ou le déchargement de marchandises.

26 I'bid., articles 2 (d) et 2 (f). Les dispositions des réglements du National- Canadien pour-
voient au payement du retard au terminus final aussi bien que du temps consacré & l'inspection,
mais ce dernier est limité & 20 minutes. Voir Rates of Pay and Rules Governing Service of

I Locomotive Engineers, Chemins de fer Nationaux du Canada, art. 7C et 7E.

3 27 Cf. le témoigna; %/I de M. James Murdock aux proces-verbaux du Conseil de conciliation et
d’enquéte (président, le juge Gibsone) vol. I (4 avril 1933), pp. 92-96.

; 28 Déclaration prehmmalre des chemins de fer devant le Consexl de conciliation et d’enquéte

- (président, M. le juge A. K. Maclean), polycopiée, 1936, p. 8.
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(ou de diminuer) le nombre des employés susceptibles d’étre appelés & mesure
que la moyenne en milles tombe en dessous ou excéde certains maxima (ou
minima). Par conséquent, dans les saisons de trafic réduit, il ya des employes
qui manquent totalement de travail. Ce systéme est imposé par les ouvriers
eux-mémes. En tant que les renseignements dlcpombles nous permettent d’en
juger, les compagnies de chemin de fer sont pretes a aider & appliquer de tels
réglements pourvu que leur prix de revient n’en soit pas directement augmenté.
Un tel systéme de distribution des chances de travail n’est point condamnable
tant que les périodes d’activité restreinte sont de courte durée et que la tendance
fondamentale de l'industrie est vers la hausse; mais, ces facteurs manquant,
tout le poids en retombe sur les plus nouveaux employés. Depuis 1926, la
tendance de ’embauchage a été décidément vers la baisse. En 1937, le nombre
d’employés de ces catégories n’était plus que 77.2 p. 100 de celui de 1926.
Afin de distribuer le fardeau, les anciens employés consentirent pendant un
certain temps & réduire leur parcours maximum de maniére a répartir le travail
plus uniformément,2® mais ces réductions ont, depuis, été abolies. Il ne faut
done pas traiter & la légeére la possibilité d’un conflit d’intérét entre les employés
anciens et nouveaux. Au point ol en sont les choses, ceux qui ne travaillent pas
du tout n’ont plus voix au chapitre. Les décisions sont entre les mains de ceux
qui travaillent et peuvent ainsi sauvegarder leur droit de vote. La situation est
telle que les anciens employés, s’ils ne voulaient considérer que leurs intéréts
personnels, pourraient prendre des décisions portant atteinte non seulement &
I'intérét national mais aussi & Uintérét de 'ensemble des employés qui assurent
le service des trains et des locomotives. On fait remarquer qu’a certains égards
la situation actuelle est compatible avec les conditions qu’on pourrait entrevoir
s’ils en agissaient ainsi.

Un autre aspect de cette question mérite une attention spéciale. Les réseaux
ferroviaires de ce pays n'ont pas tous la méme valeur. Le seul relevé a la
disposition de ceux qui ne sont pas a ’emploi des chemins de fer est celui qu’on
trouve aux pages 32 & 38 du Rapport de la Commission royale sur les chemins
de fer et les transports au Canada (1931-1932). On y voit que vers 1930 environ
9.6 p. 100 des milles de voies jouissaient d’un trafic relativement lourd, soit
environ 2,750,000 tonnes-mille ou plus chaque année par mille de voie; environ
48.5 p. 100 jouissaient d’un trafic moyennement dense, soit 250,000 & 2,750,000
tonnes-mille; 42 p. 100 étaient des lignes & trafic 1éger, soit moins de 250,000
tonnes-mille par année par mille de voie. Les chemins de fer sont hautement
efficaces pour le transport & longue distance des lourdes charges et il est probable
que les lignes de la premiére catégorie pourraient cupporter une échelle de
salaires encore plus élevée que celle qui est en vigueur a l'heure actuelle. Les
trains sont plus fréquents et il serait done possible d’éviter les rémunérations
excessives. Le résultat net consiste & accorder des salaires nullement propor-
tionnés aux gains d’employés dont I’habileté et la responsabilité sont équiva-
lentes dans d’autres vocations tout en leur permettant de jouir de périodes
exagérées de loisirs. Mais, comme je I’ai dit, ceci serait possible sur les lignes &
trafic trés considérable & cause des recettes importantes qu’elles rapportent.
Mais & mesure que la densité du trafic diminue, il devient plus difficile de
supporter ces charges et dans la troisiéme catégorie, elles sont un fardeau écra-
sant. Il est tout & fait possible que les lignes de moindre densité dont les recettes
sont négatives ou pour le moins nulles versent au personnel qui y est employé
le plus haut salaire mensuel parce qu 'un seul train par jour y circule; que le taux
de rémunération tende & varier & 'inverse de la productivité.

29 Ce mouvement tout en donnant de I’emploi 4 des hommes qui n’en auraient peut—etre pas
eu autrement, n’a rien fait pour réduire les frais des chemins de fer. Par consequent méme si
les salaires directs élevés justifiaient la réduction du parcours des trains, ceci n’'était pas une
solution du probléme.

[Prof. John L. McDougall.]
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Au point de vue national, la situation actuelle est anormale a l'extréme.
Ces embranchements & faible trafic existent. On y a engagé des capitaux.
Si les chemins de fer peuvent en tirer suffisamment pour les entretenir, ils conti-
nueront & les exploiter pour alimenter les lignes principales, méme s’ils ne
réussissent pas & réaliser un profit direct de leur exploitation. Mais, vu le peu
de trafic et le coiit élevé d’exploitation des trains, le service en est réduit, ce qui
nest pas de nature A attirer le trafic qui pourrait exister mais constitue un
encouragement direct & la construction de routes et au transport des marchandises
par cette voie. Dans les meilleures conditions possibles, on se demande si le
maintien en permanence des 42 p. 100 de voies & trafic restreint est vraiment
justifié.30 Lorsque ces lignes sont délibérément assujetties & des reglements
tout & fait restrictifs qui ont le double résultat de réduire la valeur du service
et d’en augmenter le cofit, elles se trouvent dans une position sans issue. 11 est
inutile d’ajouter que cette question intéresse au plus haut point les employés
aussi bien que tout le pays.

IL’argumentation que nous venons de présenter n’épuise pas la question,
mais nous considérons qu’elle prouve suffisamment que les ententes sont surannées
dans leur rédaction, capricieuses dans leur application et qu’elles restreignent
d’une fagon insupportable les services établis. Cette assertion ne se base nulle-
ment sur la crise dont souffrent les chemins de fer depuis 1928. La situation
actuelle s’est établie progressivement depuis de nombreuses années. Elle n’est
pas non plus causée par la concurrence routiére des vingt dernieres années. La
concurrence automobile et la diminution du volume du trafic pour d’autres causes
n’ont fait qu’aggraver le probleme. Elles nous forcent & I’envisager maintenant
parce qu'il devient impossible d’en remettre la solution a plus tard; mais il
existait avant que ces deux facteurs prennent de l'importance.

Au point de vue historique le probléme peut se poser de la facon suivante:
au cours de la période de développement, les chemins de fer ont joui d’'un mono-
pole presque exclusif du transport par terre et leurs recettes nettes étaient alors
réellement imposantes. Ayant foi en la permanence de ces profits 'administra-
tion consentit & en partager une partie avec ses employés. Les préposés aux
trains et aux locomotives, vu leur position idéale au point de vue marchandage,
réussirent & s’approprier une part beaucoup plus importante de cet excédent que
leur nombre ne le justifiait. Les événements des vingt derniéres années ont
enlevé aux chemins de fer leur monopole et leurs profits, mais ces mémes
employés ont pu forcer les autres qui avaient des droits sur cette industrie et le
public en général a supporter tout le fardeau alors qu'eux-mémes s’y sous-
trayaient.3! Les arguments qu’ils ont fait valoir devant les conseils de concilia-
tion successifs démontrent qu’ils croient en leur droit inaliénable aux salaires et
3uxf avantages qu'on leur a accordés pendant l'ére de prospérité des chemins

e fer.

Nous ne proposons pas qu’on use de mesures draconiennes sans discussion
préalable compléte. Il n’y a, non plus, aucune raison pour que ces employés ne
continuent pas & jouir d’une sécurité spéciale dans ’exercice de leurs fonctions et
qu’ils ne soient pas généreusement rémunérés; nous ne demandons pas qu’on
renverse completement leur position actuelle, mais plutét qu’ils abandonnent les
priviléges que la puissance incontrolable de ’évolution rend tous les jours plus
insoutenables. Le nombre de ces employés est demeuré relativement station-
naire entre 1912 et 1928 et a baissé depuis. Il en résulte que les employés d’age
avancé sont trés nombreux. On pourrait, au cours des cinq prochaines années,
effectuer des changements importants sans porter sérieusement atteinte aux
espérances de ceux qui sont employés & I'heure actuelle.

30 Ibid., alinéa 102.
’31 1l est vrai qu'environ 20 & 30 p. 100 d’entre eux ont perdu leur emploi complétement, mais
ce n'est guére une raison pour prétendre que la situation des autres doive étre maintenue.
75041—2
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Merci, messieurs.

M. Biggar:

D. Les conclusions de votre mémoire s apphquent unlquement au personnel
affecté au service du transport proprement dit, si j’ai bien compris?—R. Les
exemples ont été tirés surtout de leurs différends parce que c’est & eux que j’avais
acces. Tous les employés sont assujettis aux mémes réglements, qu’ils soient
employés dans les gares ou sur les lignes, au fait ils passent d’une zone & ’autre.
Leurs fonctions sont les mémes.

D. Ils ne constituent qu'une partie des employés de chemin de fer, n’est-ce
pas?—R. L’ensemble des employés dans les gares et sur les lignes constituaient,
en 1937, environ 14.6 p. 100 du nombre total d’employés, et leurs salaires
s'élévent & 21.8 p. 100 du total. g

D. Les unions d’employés de ia circulation seulement, n’est-ce pas?—
R. Toutes celles des parcs et de la voie. Les employés de la voie comptent pour eux
seuls 10.6 du chiffre total et ils touchent 16.5 p. 100 de l'ensemble des salaires.

Le président (’hon. M. Beaubien) :

D. De quoi parle-t-on d’abord?—R. L’ensemble des employés des pares et
de la voie comptaient pour 14.6 p. 100 du nombre global en 1937, et ils touchaient
21.8 p. 100 du chiffre global des salaires.

M. Biggar:

D. Ce que vous avez dit vaudrait-il en partie pour les employés des pares,
les mécaniciens?—R. Pas dans la méme mesure, car la plupart travaillent &
I’heure; mais chaque fois qu'ils ont & travailler hors des pares, ils touchent
double calane calculé sur le minimum d’heures de travail effectué sur la voie et
sur le travail aux pares qu'ils n’ont pas accompli.

D. Dans ce cas et toute proportion gardée, la différence en salalre est
négligeable, j'imagine?—R. Oui. IL’administration fait ce qu’elle peut pour
restreindre ces dépenses, mais on géne ses initiatives en vue d’obtenir un travail
efficace et intelligent.

D. Si l'on s’en tient aux dépenses et si 'on se restreint au 14.6 p. 100 du
nombre global d’employés et du 21.8 p. 100 de ’ensemble du salaire touché,
peut-on se faire quelque idée du chiffre global des salaires versés?—R. Oui,
monsieur. En 1937 ces employés touchaient $42,222,000.

D. Le 14.6 p. 100?%—R. Préféreriez-vous n’avoir que le chiffre pour les
employés de la voie?

D. Je désirerais savoir dans quelle mesure les employés des parcs émargent
a ces salaires. Je déduis de vos paroles qu’en réalité les employés des pares
n’émargent & cette dépense que si par exception on les utilise sur la voie, et que,
somme toute, ces réglements du travail sur la voie ne s’appliquent  presque
jamais?—R. Oui, monsieur.

D. En somme donc et au point de vue des salaires & verser, ne pouvons-nous
conclure qu’il ne s’agit ici que du 10 p. 100 et du 16 p. 100?—R. Oui, monsieur.

D. A quoi équivaut le 16 p. 100?—R. En 1937, & $31,924,000 de salaires
Versés.

D. Croyez-vous possible d’imaginer dans quelle mesure on pourrait réduire
ce chiffre en appliquant une échelle ordinaire de salaire? Je veux dire sans ces
réglements exceptionnels?—R. Tout ce que l'on peut dire & ce sujet, monsieur,
peut I'étre avec le plus d’exactitude par un employé de chemin de fer capable de
classer les trains; toutefois et & mon avis, il est possible d’économiser au bas mot
20 p. 100.

D. Je me demande si je comprends clairement comment ce que vous dites
peut influencer sur le service actuel des chemins de fer: le nombre de tra.ms, les

[Prof. John L. McDougall.] .
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immobilisations, ou quoi?—R. L’influence serait double: I’administration serait
grandement encouragée & réduire le nombre de trains au strict minimum; de
plus, elle serait induite & engager des capitaux, ce qu’elle ne ferait pas autrement.
Prenons comme exemple Huntsville; il en colterait assez cher pour y installer
un Y; la dépense serait moindre avec deux trains seulement par année. . .

D. Par jour?—R. Non, deux trains par année, je crois. Je suppose que
pour les congés de juillet et d’aofit les trains soient trés chargés et qu’il faille
recourir & des locomotives trop longues pour utiliser la plaque tournante. Or,
cette situation se rencontre deux fois par année. Ce qu'il faut faire alors est de
diriger la locomotive sur Scotia-Junction et de la tourner sur la plaque tournante,
ce qui nécessite un déplacement de quinze milles aller et retour, une faible
distance facile a franchir.

L’hon. M. Parent:

D. Le chemin de fer encaisserait de trés gros bénéfices ces deux jours-la?—
R. Oui, monsieur. Mais ne convient-il pas d’imputer le temps perdu sur la
recette de ces deux jours, temps ou l'on fournit le service sans encaisser de
recettes? Je vous prierais d’envisager la situation en tenant compte de I'écart
défavorable de 6 p. 100 dans le transport de voyageurs. 1930 avait donné
$89,894,000 en trafic-voyageurs; 1937, $38,894,000 seulement. §'il est vrai que
depuis 1930 on a réduit le nombre de trains, cette réduction ne fut pas aussi
prompte que celle du nombre de voyageurs. La recette par train-mille et le
nombre de voyageurs par train-mille ont baissé tous deux.

L’hon. M. Calder:

D. Ce qui m’étonne, monsieur MeDougall, dans votre déclaration, c¢’est qu’il
existe un conseil, celui dont vous avez parlé et qui date de 1920 ou & peu pres.
Depuis, il a été saisi d’appels sur des questions comme celles que vous avez
signalées; et je crois qu’a 'execption de deux circonstances que vous avez rappe-
lées, les six directeurs de chemins de fer qui ont siégé coude a coude avec les six
employés de chemins de fer ont reconnu raisonnables les réclamations des
cheminots, et qu'on y a satisfait—R. En effet, monsieur. Je crois pouvoir vous
Pexpliquer. Le réle du conseil est d’interpréter les conventions établies et non
de dire & la direction ce qu’elle doit faire; sa mission se limite & l'interprétation.
Si vous me demandez pourquoi la direction a reconnu le bien-fondé des réclama-
tions, je crois le savoir. Je ne puis apporter de preuves mais je puis dire ce que
j’en pense, & savoir que la puissance de ces unions est si grande qu'’il est plus
prudent de laisser dormir le chat que de le réveiller. Ce n’est pas qu’elle
approuve les réclamations, mais elle craint les ennuis. A mon avis, si attitude
de la population était plus raisonnable dans les circonstances, 'administration
des chemins de fer s’en trouverait renforcée. ;

D. Le public est parfaitement ignorant de ces circonstances?—R. Je ne le
crois pas, monsieur. La Gazette du Travail est fort utile, et on devrait la lire
avec beaucoup plus de soin. T

L 4

L’hon. M. Murdock:

D. Monsieur McDougall, vous avez déposé devant nous le tableau n° 2.
On y trouve les salaires versés en 1937 aux employés de trains et de locomotives
considérés comme constituant un pourcentage des salaires globaux versés a
chaque catégorie d’employés, & la catégorie n° 1 des employés de chemins de fer
a vapeur des Etats-Unis. Voulez-vous fournir au Comité le pourcentage de
I'écart entre le salaire versé aux employés de la catégorie 1 sur les chemins de
fer & vapeur des Etats-Unis et & ceux de la méme catégorie au Canada?—R. Le
calcul le plus exact que je puisse effectuer démontre que les salaires sont moindres
au Canada de 10 & 13 p. 100—je le regrette mais c’est 1a le chiffre global des
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salaires annuels, le seul que j’aie pu obtenir—qu’aux Etats-Unis. A noter par
contre que les chemins de fer des Etats-Unis peuvent payer de bien plus gros
salaires. La densité du trafic, en moyenne, de 1921 a 1936, fut exactement le
double. $Si nous prenons le chiffre 100 pour le trafic au Canada, celui des Etats-
Unis atteint 204 environ; quant au transport des voyageurs, il atteint environ
202. De sorte que la capacité des Etats-Unis de payer de plus gros salaires
dépasse celle du Canada.

D. A en croire nos informations, la situation des chemins de fer aux Etats-
Unis est tout aussi mauvaise qu’ici?—R. C’est justement pourquoi je me demande
s'ils fonetionnent encore sans subvention de leur gouvernement et si la dépression
ou ils se débattent peut prouver que leur situation devrait se modifier 14 comme
ici.

D. Si le Canada avait adopté attitude des Etats-Unis de mettre au rancart

certaines lignes et de remettre aux mains d'un liquidateur certaines autres lignes
devenues désuetes et démodées, serions-nous dans les difficultés qui se dressent
.devant nous présentement?—R. Oui, monsieur. Ma position n’en est nullement
modifiée car, proportion gardée de vos lignes & trafic dense, vous versez des
salaires mensuels et annuels trés considérables tout en octroyant une grande
somme de loisirs & vos employés.

D. Voici le point: si plusieurs de ces lignes eussent été remises aux mains du
séquestre, nous eussions économisé les millions de dollars qu'il nous faut verser
chaque année et qu'il faudra continuer de débourser pour ces voies—je prends pour
exemple les comptes d’obligations du Nord-Canadien et du Grand-Tronc-Paci-
fique. Les Etats-Unis n’eussent-ils pas déposé ces obligations aux mains du
séquestre, enlevant ainsi toutes charges a I’Etat?—R. Sans aucun doute, mais la
situation en efit-elle été changée pour nous? Il resterait quand méme que vous
rémunérez les employés plus qu'il n’est nécessaire pour chaque heure de travail.

D. Les salaires des employés en fussent restés les mémes?—R. Absolument.

M. Biggar:

D. Pourquoi cette situation pese-t-elle plus sur le transport léger que sur le
lourd?—R. Pour une équipe établie de cinq employés au moins pour quatre
wagons, le colit par wagon—Ila Commission fédérale du Transport a comparé le
transport des marchandises par trains omnibus et par trains directs et a constaté
que le colt par mille du transport par trains directs était de dix cents environ,
et de trente-quatre cents par trains omnibus. Sil’on compare un train de quatre-
vingts wagons empruntant une ligne principale & un train de quatre wagons
utilisant un embranchement secondaire, on constatera une différence énorme.

D. L’équipe restant la méme?—R. On aura peut-étre un employé de plus
sur le train de quatre-vingts wagons.

D. La vitesse entrerait-elle aussi en ligne de compte?—R. Oui, en ceci que le
train le plus rapide entre Brockville et Montréal fait le trajet en deux heures
cinquante minutes. Les dépenses sont pour cent vingt-six milles, plus les taux
arbitraires aux termini, soit, pour un peu moins de quatre heures de travail par
I’employé, une rémunération représentant au moins dix heures et probablement
davantage.

D. En d’autres termes, I’employé est rémunéré pour deux fois le nombre
d’heures de travail & une echelle d’heures de travail considérée comme conve-
nable?—R. Oui, monsieur.

D. Quant au chef de train qui doit voir réduire sa paye de treize & quinze
jours de travail par mois & cause de la vitesse, sa situation est identique?—
R. I touche un salaire mensuel élevé et jouit de période de loisirs simplement
renversantes. Il travaille tous les deux jours mais sur le pied de quarante-huit
a cinquante-quatre jours par mois.

[Prof. John L. McDougall.]
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L’hon. M. Calder:

D. Le train Montréal-Brockville séjourne-t-il & Brockville?—R. Oui, mon-
sieur.

D. Pourquoi la compagnie ne fait-elle pas retourner immédiatement ce train
A Montréal pour donner une journée de travail & un employé?—R. Sur les trains
de voyageurs le mécanicien est payé pour cent quatre-vingts milles.

D. Pourquoi ne fait-il pas un autre trajet?—R. Il serait encore rémunéré
au mille. Il parcourt cent vingt-six milles et est rémunéré pour cent quatre-
vingts milles.

L’hon. M. Murdock:

D. Qu’arriverait-il s’il survenait & Prescott un arrét causée par une avarie
de route ou un amoncellement de neige occasionnant un retard de quatre ou cing
heures?—R. Aprés huit heures de travail, le tarif s’accroit de moitié.

D. Et si la voiture & voyageurs était retardée qu’arriverait-il?—R. Le temps
supplémentaire du mécanicien commencerait apres cing heures et celui du chef
de train et du serre-frein aprés sept heures et quarante minutes.

L’hon. M. Robinson:

D. Vous avez parlé d'un état de choses auquel il fallait remédier. Pouvez-
vous nous dire ce qu'il faudrait faire?—R. Je croirais volontiers qu'une journée de
travail de cent milles était raisonnable en 1890, mais je prétends aujourd’hui
que les employés et 'administration, aidés de psychologues ou autres, devraient
présentement s’entendre sur ce qui constitue aujourd’hui une.journée raisonnable
de travail sur les trains de voyageurs.

D. Les employés et l'administration devraient s’entendre?—R. Oui, mon-
sieur. :

D. Cette réduction de vingt pour cent vaut-elle aussi pour le reste des
employés?—R. Oh! non, monsieur. Ces derniers ont réussi & maintenir leur
échelle de salaire au diapason de ’échelle démodée d'un service d’utilité publique.

D. L'’unification ne serait pas alors un remeéde?—R. Elle pourrait l’étre,
mais méme avec l'unification le probléme demeure.

D. L’embarras serait le méme?—R. L’'une des raisons pour lesquelles, étant
ancien employé, je favoriserais 'unification, vient de ce que l'on ferait peut-étre
une économie dont je pourrais m’accommoder par le maintien du régime démodé
d’aujourd’ui.

D. L’unification pourrait favoriser les anciens employés?—R. Oui.

L’hon. M. Horsey:

D. Elle aggraverait leur situation?>—R. Oui, dans la mesure ou l'on héterait
la transition d’un régime a un autre; mais si l'unification se montrait quelque peu
favorable, la recette s’en trouverait augmentée.

L’hon. M. Murdock:

D. Croyez-vous que les unions ouvriéres sont devenues des dictateurs et ont
imposé ces échelles de salaires et ces conditions que vous tenez pour anormales et
dont 'imposition devrait venir d’ailleurs?—R. Puis-je déclarer, monsieur, que ces
unions furent d'un tact absolu. Au point de vue stratégique, elles ont travaillé
contre elles-mémes. Pour linstant le service est & peu pres établi de facon
définitive, et si l'on peut relever les salaires et rendre les conditions d’exploitation
plus onéreuses, ce sera aux dépens des chemins de fer. Mais & la longue les
salaires sont tenus comme entrant dans le colit d’exploitation avant de devenir
une source de revenus, d’ou il suit qu’avec le temps les chemins de fer immobi-
lisent des capitaux qui leur permettent de diminuer le colt de la main-d’ceuvre.
Donc a la longue le résultat de ce régime est désastreux, surtout pour les jeunes
employés.
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D. Changeriez-vous de sentiments si je vous disais que je fus serre-freins
sur un train de marchandises et sur un parcours de cent quinze milles, et que je
touchais en moyenne $1.25, et qu'a cause des délais survenus je travaillais qua-
rante heures?—R. Oui, monsieur; je crois en effet qu’au début des chemins de fer
I’administration a certainement agi trés peu sagement. A mon avis, les unions
ont entrepris fort & propos d’y remédier, mais elles ont gardé le controle jusqu’a
nos jours, alors que ces abus ont cessé; or, cette attitude des unions détruit le.. .

D. Avez-vous jamais lu “Crowded Years” par W. G. McAdoo?—R. Oui,
une partie.

D. Avez-vous lu ce qu'il dit des salaires des cheminots avant 1918?—R.
Oui, monsieur. i

Le trés hon. M. MEiGHEN: J’ai toujours eru que ces pages sont les moins
solides de tout son livre.

Le trés hon. M. Meighen:

D. Monsieur McDougall, & propos de la déclaration & leffet que si nous
avions permis aux chemins de fer d’aller en banqueroute, nos embarras actuels
eussent été évités; quand un chemin de fer fait banqueroute, il cesse de fonctionner
ou il est exploité par un séquestre?—R. Oui, monsieur.

D. Et s'il est exploité par un séquestre, les employés restent en fonctions;
et s'il devient difficile de payer leur salaire, les certificats du liquidateur y remé-
dient?—R. Oui, monsieur.

D. Si done il en est ainsi et si les chemins de fer cessent de fonctionner, les
employés choment. Mais s'ils continuent & fonctionner par le recours aux certifi-
cats du liquidateur, il g’ensuit qu’il etit pu étre possible de continuer a faire
fonctionner les chemins de fer en puisant & méme le capital immobilisé dans
I’entreprise?—R. C'est ce qui est arrivé.

D. Et il peut en étre ainsi aux Etats-Unis?—R. Oh! oui.

D. Pourriez-vous nous indiquer le pourcentage des chemins de fer américains
solvables de nos jours?—R. Non, monsieur; et je le regrette. Je crois toutefois
qu’il atteint soixante pour cent. : »

D. Mais ce soixante pour cent a bénéficié de subventions sous forme de
préts?>—R. Tout d’abord la Reconstruction Finance Corporation leur a offert des
préts; puis on a relevé le tarif des marchandises. Il est a peine possible pré-
sentement de justifier un relévement du tarif des marchandises aux Etats-Unis,
mais au Canada, compte tenu du marasme des industries canadiennes d’exporta-
tion, rien de tel n’est possible. Pour cette raison nos modifications tarifaires
doivent jouer par en bas sur les marchandises de premiére importance; par
ailleurs la situation des fabricants de matiéres premiéres est si mauvaise qu’il
devient impossible de relever le tarif sur les marchandises d’importance secondaire.

D. Mais les Etats-Unis n’ont jamais songé a éviter la faillite & leurs chemins
de fer par le recours dans la mesure du possible & des préts a petit intérét?—
R. Oui, monsieur.

D. Ce qui s’est produit aux Etats-Unis est & peu prés ece qui est arrivé au
Canada, en somme ?—R. Leur situation fut un peu pire. Les Etats-Unis ont subi
la dépression un peu plus t6t et s’y sont enfoncés un peu plus profondément que
nous, et si 'on considére que le Canada marche d’ordinaire dans leur sillage &
cinq ans d’intervalle, la situation me semble assez sombre.

D. Vous affirmez qu’il ont plus souffert que nous de la dépression. En pro-
portion de la population et du trafie, leurs parcours sont moins étendus?—R. Leur
trafic double le ndtre par mille de voie ferrée.

D. Etant donné qu’ils doublent notre trafic et que leur situation est devenue
pire que la notre, faudrait-il en déduire que notre avantage sur eux vient du
moins grand nombre de chemins de fer canadiens?—R. Je ne le crois pas; mon-
sieur. Je ne vois pas 1a un fait de premiére importance.

[Prof. John L. McDougall.]
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L’hon. M. McRae:

D. Professeur McDougall, dois-je déduire de vos paroles qu’il est impossible
de relever le tarif ferroviaire au Canada?—R. J’en douterais fort. Je vais m’ex-
primer comme suit: tablant en général sur 1926, l'indice général des prix de gros
est présentement de 73.3; celui des produits agricoles canadiens, de 64.8, et celui
de la récolte de grains de toutes sortes, de 54.7 seulement. Or, le tarif qui préte
le plus & la eritique est celui de la Passe-du-Nid-du-Corbeau; cependant, avec le
prix actuel du blé, comment allons-nous pouvoir relever le tarif? A mon avis et
dans le meilleur intérét des chemins de fer mémes, il serait préférable de le laisser
en l’état actuel.

D. Est-il juste de dire, professeur, que notre tarif actuel ne fait pas les frais
de transport?—R. Oui, je le crois.

D. Sl en est ainsi et s'il est impossible de le relever, comment allons-nous
pouvoir remettre les choses au point?

L’hon. M. Calder:

D. Avant de répondre, permettez-moi d’exposer la situation comme ceci:
le producteur d’aujourd’hui a toutes les peines du monde & se maintenir sur ses
pieds. Or, si l'on reléve le prix de la quincaillerie dont il se sert, du bois, du
meuble et des frais de transport de sa marchandise, sa situation sera encore bien
pire—R. Puis-je vous répondre, monsieur, en disant que s’il est impossible de
relever le prix de vente, il faut bien se résoudre & abaisser les frais de production.
Et cela nous rameéne précisément au point ol j’en étais, & savoir que pour les
chemins de fer les frais d’exploitation sont tres élevés et qu'il faut les abaisser.
Je n’ai rien dit du fait que tous les employés de chemins de fer sont présentement
retournés au plein tarif de salaire de 1929, bien que l'indice général des prix de
gros ait baissé & 73 p. 100 et que le colt de la vie soit de 83 p. 100 de ce qu'’il
était alors, et enfin malgré le fardeau trés lourd imposé au fabricant de matieres
premiéres. Ce dernier doit subir le contre-coup des événements internationaux;
il ne peut y échapper. Les employés de chemins de fer se trouvent barricadés
derriére des conventions et font en sorte d'y demeurer. Hormis pour un temps
fort court, six mois environ, en 1923, la réduction maximum du chiffre de base
de leur salaire fut de 15 p. 100, mais pendant les six mois dont je parle elle fut
de 20 p. 100. Depuis le printemps de 1938, ils sont revenus & 1’échelle de 1929.

D. A savoir I’échelle élevée?—R. A ’échelle la plus élevée qu’ils aient jamais
connue; oui, monsieur. J’ajoute que je constate une anomalie incompréhensible
pour un pays comme le Canada dans le fait de garantir une échelle élevée de
salaire-heure et de salaire-jour aux employés abrités et de verser ces salaires
élevés & un nombre toujours de plus en plus faible, alors qu’il existe une main-
d’ceuvre en chomage si nombreuse.

L’hon. M. Hugessen.:

D. Vous affirmez que le résultat définitif et & longue échéance d’un tel état
de choses sera de réduire le nombre de la main-d’ceuvre industrielle?—R. Oui,
monsieur.

D. Au bénéfice d’'un groupe peu considérable et grassement rétribué au
sommet de la hiérarchie?—R. Oui, au bénéfice d’'un petit groupe grassement
rétribué au sommet de la hiérarchie.

L’hon. M. Robinson:
D. Ou, en d’autres termes, les salaires élevés ameénent le chdmage?—R. Oui,
monsieur.

M. Biggar:

D. Il ne s’agit pas seulement des grasses prébendes en faveur des employés
du haut de I'échelle mais aussi des salaires élevés en faveur des employés qui ne
travaillent que la moitié du temps?—R. Oui.
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Le président (I’hon. M. Beaubien) :

D. Si 'on réduisait les hauts salaires des employés dans la proportion ou a
fléchi le colit de la vie depuis 1926 jusqu’a aujourd’hui, combien les chemins de
fer économiseraient-ils, 20 p. 100 en dépenses?—R. Oui, 20 p. 100 et peut-étre
davantage. Je veux dire que si l'on effectuait une telle réduction, elle équivau-
drait a 20 p. 100 de $193,000,000.

Le trés hon. M. Meighen:

D. Cependant vos ecritiques, professeur MeDougall, ne visent pas tant
I’échelle des salaires-heure que l'armature et le mode d’emploi et les réglements
artificiels?—R. J'ai constaté deux choses au sujet des employés seulement, et
c’est que ’ensemble de I'armature est défectueuse & sa base, absolument démodée,
et que pour cette raison je pouvais avec raison parler comme je l'ai fait; mais
comme annotation & la position que j’avais prise, si je puis m’exprimer ainsi,
j’ajoute autre chose qui s’applique non seulement & tous-les employés de chemins
de fer mais aussi et en réalité a quantité d’emplois, & ma profession & moi et &
celle des fonctionnaires; en effet, un peu partout et non seulement chez les
chemins de fer, on est retourné a 1’échelle de 1929 sans tenir compte de la régres-
sion du colit de la vie.

M. Biggar:

D. Vous ne pouvez nous renseigner sur les autres catégories d’employés de
chemins de fer, j’imagine?—R. Non, monsieur; pas directement. Je veux dire
que j'ai étudié surtout cette catégorie-la.

D. Il existe plusieurs catégories d’employés, et probablement la grande
majorité des autres employés, qui travaillent a I’échelle ordinaire, quotidienne ou
mensuelle ?—R. Oui, monsieur. :

D. Les données que vous nous avez fournies sont empruntées & la page 34
de la statistique de 1937 pour les chemins de fer & vapeur canadiens?>—R. Oui,
monsieur. j

I’hon. M. Parent: Est-ce 14 une compilation publiée par I'Etat?

M. Bicear: Oui, ce sont les données du Bureau de la statistique pour 1937.
Le Comité désirerait peut-étre connaitre le nombre de catégories intéressées et le
chiffre de la rémunération de chacune d’elles. Je vais dresser un bref appendice
a mon travail et 'ajouter au compte rendu .

L’hon. M. RoBinson: Allez-vous y inclure les frais de surveillance et d’ad-
ministration versés aux employés supérieurs?

M. BicGAr: Je crains que ce ne soit impossible.

Le Témoin: On peut, monsieur, trouver ces frais aux pages 32 et 33.

Le trés hon. M. MEiGHEN: Vous eussiez dit demander ces chiffres quand les
intéressés étaient parmi nous.

L’hon. M. Robinson:

D. Quand les employés prétendent que leur salaire devrait étre élevé, ils
invoquent le salaire versé aux employés supérieurs. Je serais aise de savoir ce
qu’est le chiffre du salaire versé & ces derniers—R. Le chiffre global versé aux
membres du bureau exécutif, aux employés généraux et a leur assistants est de
$3,800,000; 1l est de $3,087,000 pour les employés supérieurs de division.

D. Ce qui donne en tout environ $7,000,000?7—R. Oui.

D. Pour un seul chemin de fer?—R. Non, monsieur, pour l’ensemble des
chemins de fer canadiens.

D. Ce n’est done pas énorme, somme toute?

Le trées hon. M. MEeGHEN: Et pourtant, ces chiffres servent d’exemple.
C’est, Veffet qu’ils produisent.

[Prot. John L. McDougall.]
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Le téMmoin: Puis-je dire que le salaire moyen de la généralité des employés
supérieurs est de $3,356 par année, alors que, sauf erreur, les anciens mécaniciens
touchent environ $4,000 ou davantage pour quinze jours de travail par mois.

M. BicGAr: Je puis inclure dans cet appendice 1’échelle moyenne des salaires,
4 moins que le Comité ne désire le faire produire tout de suite. Je puis le lui
fournir immédiatement.

L’hon. M. Haig: i

D. Je désirerais poser une certaine question au professeur McDougall. Ce
réservoir de chomeurs chez les employés de la circulation ferroviaire ne vaut
pour aucune autre catégorie de travailleurs sur les chemins de fer?—R. Oh! oui,
monsieur. Ily a...

L’hon. M. Murpock: Les équipes d’ateliers.

Le mimoin: Il en est de méme pour les équipes d’ateliers. Il fut aussi
question, & en croire la Gazette du Travail de ces tout derniers temps, d’employés
travaillant sous le chemin de fer aux docks de Montréal; il était aussi question
en méme temps d’une fluctuation identique chez les hommes d’équipe des gros
termini.

L’hon. M. Haig: .

D. Pourriez-vous nous dire—cette question m’a fort troublé—ce que pour-
raient faire les chemins de fer pour remédier & la situation?—R. Non, monsieur.
Je ne crois pas la chose possible. C’est l'une des conséquences des circonstances
actuelles. Il faut transporter les grains quand besoin est; rien d’autre a faire.
Les fluctuations du trafic sont courantes. Et méme §'il était possible d’effectuer
quelques légers changements, ces derniers seraient sans grande importance et
dépendraient plutdt de la volonté des approvisionneurs de fret que des chemins
de fer mémes.

L’hon. M. Calder:

D. On constate les mémes fluctuations dans d’autres domaines de la main-
d’ceuvre. Le charpentier, le briqueteur, le magon, le plombier, tous ces gens
subissent de grandes fluctuations?—R. Oui, monsieur. Le mouvement saisonnier
de la main-d’ceuvre au Canada est plus sensible que dans d’autres pays, justement
a cause du climat.

M. Biggar:

D. Voulez-vous nous expliquer plus en détail comment la dépression atteint
dés son origine le personnel utilisé >—R. Au début, les anciens employés s’arrogent
les parcours assignés, travaillent sur le maximum de milles pour ensuite se reposer
jusqu’a la reprise d’un autre mois. S’ils sont tout en haut de la liste d’ancienneté,
la dépression ne les atteindra aucunement si ce n’est indirectement en ce que leur
salaire réel augmentera du chef de I’abaissement du colt de la vie ou parce que
leur salaire se trouvera diminué par la modification de leur échelle de salaire.
Ce qui veut dire qu’en général ils se trouveront dans la situation de salariés qui,
somme toute, bénéficient au lieu de souffrir de la dépression. Quant aux employés
du bas de 1'échelle, ils I’éviteront tout simplement. Le service des locomotives de
trains de voyageurs comporte une mise en commun, et quand la moyenne men-
suelle de parcours n’atteint pas 4,000 milles, on met des employés au repos, et
quand elle dépasse 4,800, on en ajoute. Pour le transport-marchandises, le
chiffre varie entre 3,200 et 3,800 milles. Le poids de la dépression peése done
entierement sur les jeunes employés. Cette situation se tempére en ce sens que
les anciens employés cedent un certain nombre de milles par bonté de cceur, ce
qui est arrivé de 1932 a 1936-1937. Mais ces concessions n’ont jamais, quant aux
résultats sur la statistique officielle, dépassé le chiffre & peine suffisant pour
contre-balancer I'augmentation de salaire par 'abaissement du colt de la vie.
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D. Poussons la chose un peu plus loin. Il existe deux groupements: les
mécaniciens des trains de voyageurs et ceux des trains de marchandises. Quelle
est la situation des jeunes mécaniciens des trains de voyageurs au cours d’une
dépression?>—R. Celle-ci, je crois. Je parle sous réserve. Les circonstances sont
terriblement embarrassantes; et puis, les tableaux de service sont dressés de
facon & ne pas faciliter & un profane la tache d’y voir bien clair. On passe du
service des trains de voyageurs & celui des trains de marchandises; puis au service
des pares et & l'état de disponibilité. Mais on ne peut, je crois, passer des
emplois de la circulation aux parcs qu’environ deux fois par année, & 'occasion
du remaniement du tableau de service. C’est-a-dire que si I'on tombe au bas de
la liste du service de marchandises, il faut attendre le remaniement général de
la liste avant de passer au service des parcs. Tout cela, sauf correction.

D. En termes généraux, un chef de train, par exemple, rétrograderait au
rang de serre-frein?—R. Oui, monsieur.

D. Et un mécanicien de train de voyageurs descendrait au rang de mécani-
cien de train de marchandises, et de 13, j’'imagine, & celui de chauffeur?—R. Oui,
monsieur.

D. D’abord chauffeur sur train de voyageurs puis chauffeur sur train de
marchandises >—R. Oui, monsieur.

D. Et ce sont les employés du bas de la liste générale qui perdent leur
emploi & la suite de ce rajustement?—R. Oui, monsieur. Ce sont eux qui, en
définitive, subissent le contre-coup.

L’hon. M. Calder:

D. Vous avez parlé des lignes productives et des lignes improductives, et
vous avez montré I’écart qui existe entre les deux, non la recette mais...—R. Le
volume du trafic en tonnes-mille par mille de voie.

D. Oui. Et vous avez dit que les salaires étaient les mémes, que la recette
fat faible ou forte—R. Oui.

D. Voulez-vous laisser entendre qu’il devrait y avoir une différence dans
P’échelle de salaire entre les lignes productives et les lignes improductives?—R.
La question se rameéne & ceci, monsieur. Quand le monopole était absolu, il était
possible de faire a son gré; mais aujourd’hui s’il existe un embranchement en
concurrence avec un service de camionnage ou d’autobus, comment maintenir
une échelle élevée de salaire et une équipe de einq hommes quand il faut lutter
contre le camion ol un seul homme consent & travailler dix a douze heures par
jour a un salaire bien moindre et & se montrer aussi obligeant envers la clientéle
qu’il lui est possible?

D. Mais il faut continuer le service parce que la Commission des chemins
de fer ne vous permettra pas de le discontinuer.—R. Oui. Mais la Commission
des chemins de fer reconnaitra un jour ou l'autre existence de camions sur la
route. :

Quelques hon. sExaTeEUuRs: Oh! oh!

L’hon. M. Calder:

D. Qui, selon vous, devrait attaquer cette question, le gouvernement fédéral,
le gouvernement provincial, les compagnies de chemins de fer ou les employés?—
R. La chose appartient, & mon avis, aux compagnies; cependant, permettez-moi de
citer les paroles de M. Gérard Ruel prononcées devant la Commission Duff quand
on lui demanda il n’y aurait pas lieu d’effectuer une réduction générale des
salaires par suite de l'abaissement du cofit de la vie et le reste; il répondit &
plusieurs questions. Je vais lire les questions du commissaire Loree et les
réponses de M. Ruel:

Le commissaire Loree: A la fin des cing années d’essai, et tout, vous
économisez environ $30,000,000?
[Prof. John L. McDougall.]
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M. RueL: Oui, par année.
 Le commissaire Loree: Oui. Pourquoi ne pas réduire les salaires de
15 p. 100 et économiser ainsi $36,000,000 du jour au lendemain?

M. RueL: Je souhaiterais la chose possible.

Le commissaire Loree: Et pourquoi ne le pourriez-vous pas?

M. RueL: Si nous lentreprenions sur les chemins de fer de I'Etat,
on nous ordonnerait dans les vingt-quatre heures de retourner au statu
quo... Le Pacifique-Canadien pourrait I'entreprendre, pas nous. Nous
ne serions pas secondés; tout Ottawa nous tomberait sur le dos. Nous
n’oserions plus nous risquer sur la rue; on nous ferait la chasse.

‘Le trés hon. M. Meighen:
D. A quelle page en étes-vous?>—R. A la page 2254, monsieur. Comment les
chemins de fer pourront-ils jamais recevoir quelque a551stance d’ici & ce qu’ils
puissent prendre une initiative raisonnable en 'occurrence? Je I'ignore; toutefois,

mon plaidoyer de ce matin y tend.

L’hon. M. Calder:
D. Il nous va pourtant falloir rédiger un rapport. Nous conseillez-vous de
déclarer que les compagnies de chemins de fer devraient prendre l'initiative de

ce mouvement ?—R. Oui, monsieur.
D. Et non I'Etat?

L’hon. M. Parent.:
D. Ce dernier aura toujours le dernier mot & dire—R. C’est certainement
une question a laisser décider aux chemins de fer.

L’hon. M. Robinson:

D. La direction ne posséde pas cette attribution aujourd’hui?—R. Puis-je
vous répondre qu’elle peut proposer une telle mesure, mais que si les unions se
montrent réfractaires il faudra en venir & une entente.

D. Ce a quoi vous visez en réalité serait une sorte de priére en commun pour
obtenir la conversion des unions?—R. Oui, une priére en commun.

L’hon. M. Parent:
D. 11 faudrait s’assurer que les unions ne feraient pas la gréve.

L’hon. M. Calder: ;

D. A vous en croire, les salaires les plus élevés jamais versés aux employés
des chemins de fer le furent aux environs de 1929?—R. La méme échelle par
mille existe encore aujourd’hui.

D. Oui. Nonobstant tout ce qui est. survenu entre ces deux dates, la dépres-
sion qui se poursuit et les conditions sociales au milieu desquelles nous avons &
vivre présentement, les employés des chemins de fer sont retournés & leur ancien
statut contre la volonté des chemins de fer.

L’hon. M. Murdock :

D. Et les salaires des chemins de fer aux Etats-Unis sont dans la proportion
de 10 & 13 p. 100 plus élevés par suite d'un compromis récent. Et puis, monsieur
McDougall, savez-vous que M. Loree a entrepris d’appliquer sur son propre
chemin de fer, le Delaware and Hudson, les principes qu’il a énoncés devant la
commission et qu’il a dt modifier son opinion & la suite d’une gréve de ses
employés?—R. Justement, monsieur; vous venez la appuyer mon point de vue.

Un hon. SENATEUR: “On nous chasserait d’Ottawa.”
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Le trés hon. M. Meighen:

D. Monsieur McDougall, si la situation est bien telle que vous l'avez
dépeinte, il doit y avoir un nombre énorme de cheminots compétents par tout le
pays qui choment ou ne travaillent que la moitié du temps et qui pourraient
faire fonctionner les chemins de fer?—R. Oui, monsieur; vous avez probablement
raison. Les chemins de fer pourraient certainement répondre & votre question en
consultant leur liste d’anciens employés.

L’hon. M. Calder:

D. Savez-vous comment on résout cette question en Angleterre?—R. Non,
monsieur. Ceci sort de mon domaine de recherches & 1'Université; par suite je
n’ai pas étudié aux Etats-Unis et en Angleterre la situation comme je vo\udrais le
faire.

D. M. Murdock pourra probablement me répondre. Je erois savoir qu’a
la fusion des chemins de fer la-bas, 'Etat créa une commission pour régler toute
la question des salaires.

L’hon. M. Murpock: Aux Etats-Unis?

L’hon. M. Catper: Non. La Grande-Bretagne a mis sur pied ce que l'on
pourrait appeler une commission d’Etat avec mission de régler les différends
pouvant survenir & la suite d’ententes conclues entre les compagnies de chemins
de fer et leurs employés.

Le mémoiN: Puis-je ajouter ceci, monsieur, que je ne donne pas comme la
preuve d’un péché originel de la part des unions. Ces derniéres détenaient des
pouvoirs uniques et elles ont pris tout ce qu’elles pouvaient en tirer. Elles ont
pu s’abriter derriére les pertes d’ordre général des autres catégories d’employés
quand la recette globale des chemins de fer a fléchi. Mais si 'on étudie leurs
motifs plutot que les conséquences de leur attitude, on constatera que ces motifs
sont la suite de la diminution persistante du nombre d’employés et que l'on
appréhende généralement toute modification de ces réglements de peur qu’elle
n’entraine une diminution du nombre d’employés. Mais si l'industrie va péricli-
tant, comme le démontre le graphique, vous pourriez de toute évidence, étant
donné que tous vos employés ou presque se concentrent tout au sommet du
groupe ancien, effectuer dés maintenant les modifications plutot que d’embau-
cher de nouveaux employés inserits au bas de la liste et alors satisfaire 'attente
des recettes tres élevées pour la détruire par la suite. Il me semble bien préfé-
rable d’effectuer les modifications au fur et & mesure des modifications normales
des capacités des chemins de fer—je veux parler de 1'attribution normale.

M. Biggar:

D. Au lieu d’embaucher présentement & 1’échelle actuelle des salaires, on
modifierait cette échelle tout en permettant & vos employés d’aujourd’hui de
conserver leur échelle actuelle jusqu’a leur retraite?—R. Et si les employés qui
travaillent présentement quinze jours travaillaient vingt-deux jours, vous vous
trouveriez & obtenir une grande réduction, probablement la moitié du cofit par
mille tout en pouvant leur laisser leur salaire mensuel actuel trés élevé.

D. Mais en leur donnant un peu plus de travail?>—R. Oui. n

Le tres hon. M. Meighen:

D. Mais n’est-il pas exact que les réglements sont plus fautifs que I’échelle
des salaires? —R. C’est que si l'on tient compte de ce que touchent les autres
travailleurs de compétence égale, $4,000 semble alors un salaire trés, trés élevé.

D. Oui. Mais les réglements imposent de force I’embauchage la ol en
réalité cet embauchage n'est pas indispensable; et cet état de choses me semble
bien plus blaimable que I'élévation des salaires?—R. En effet; je suis absolument
de votre avis.

[Prof. John L, McDougall.]
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L’hon. M. Murdock :

D. Monsieur McDougall, aurais-je raison de vous demander ce qu’est, toute
proportion gardée, I’échelle des salaires des professeurs des colléeges des Etats-
Unis et du Canada?—R. Je l'ignore. Je crois cependant qu’en général ’échelle
des salaires des personnes placées tout au haut de cette hiérarchie spéciale est
double aux Etats-Unis de ce qu’elle est ici. Quant & celle des personnes du bas
de cette hiérarchie, I’échelle peut étre de 30 p. 100 plus élevée aux Etats-Unis.

L’hon. M. Coté.:

D. Monsieur McDougall, quand vous déclarez que 1’échelle actuelle des
salaires des employés des chemins de fer est plus élevée que celle des personnes
d’une compétence équivalente, vous visez par 1a les employés des autres profes-
sions?—R. Oui, et je parle surtout des équipes de trains et de locomotives.

D. Vos paroles m’intéressent fort car j’ai demandé, 1’an dernier, tout au
début de nos délibérations, des données sur ce point particulier. On m’a répondu
que notre service statistique ne pouvait fournir ce renseignement; nous avons done
dii nous en passer. Et voila maintenant que vous venez de faire cette déclaration;
seriez-vous disposé & aller un peu plus loin et nous dire vos raisons de parler
ainsi, sur quoi vous appuyez votre comparaison?—R. Je m’appuie sur le volume
V du recensement du Canada de 1931 ou l'on établit que les hommes touchant en
salaire plus que $2,950 constituent—je parle de mémoire—environ 8 & 9 p. 100
de ’ensemble des salariés. Si 'on prend les cultivateurs et les autres qui tra-
vaillent pour leur propre compte, je veux dire qui touchent un revenu, nous en
viendrions & la conclusion que ceux qui touchent plus que $3,000 n’atteignent pas
en nombre les 7 p. 100. Mais je suis & peu pres persuadé que les mécaniciens et
les chefs de train qui touchent plus que ce chiffre ne sont pas, en compétence,
au sommet de la catégorie des 7 p. 100. Quant aux mécaniciens, ils occuperaient
probablement, quant au salaire et pour les plus compétents, la catégorie des
4 p. 100.

D. Mais vous ne les avez comparés aux travailleurs d’aucun autre métier
ni d’aucune autre profession?—R. Non.

D. Je me demande si vous me suivez bien—R. Je le crois, monsieur.

D. Prenons I’homme d’équipe; avez-vous comparé son salaire pour tant de
jours de travail par année & celui d’'une autre personne engagée dans une autre
profession, & un wattman, par exemple?—R. La comparaison n’a pas ici sa
raison d’étre.

D. On vient de parler des professeurs d’universités. La question était
amusante, mais elle ne constituait pas un point de comparaison. Je voudrais un
point de comparaison justifié—R. Vous demandez une échelle type de salaires?

D. Quelle comparaison faite-vous entre le salaire d’'un wattman et celui
d’un homme d’équipe?—R. A la Grey Coach Line, qui fait le service hors de
Toronto, ou les conditions se prétent merveilleusement au mouvement des auto-
bus, 'employé travaille dix heures par jour et touche & peu prés $1,800 par année.
On peut done le comparer avec assez de raison au mécanicien de train de voya-
geurs qui travaille quinze jour par mois et touche environ $4,000.

Le président (I’hon. M. Beaubien) :
D. Quinze jour de huit heures?—R. Quinze jours du calendrier, et peut-étre
un peu plus de huit heures par jour.

L’hon. M. Black:

D. L’échelle de salaire de ces mécaniciens et hommes. d’équipe ne semble
pas étre aussi élevée; ce sont les réglements et les interprétations de ces derniers
et les conditions générales de travail qui font monter trés haut le chiffre global
des salaires, n’est-ce pas?—R. Je pencherais & Pattribuer & ces deux causes.
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D. Or, cette échelle n'est pas établie par la loi mais bien par quelque régle-
ment arbitraire imposé par la Fraternité et approuvé par 'administration?—R.
Oui, monsieur.

D. Donc pas de raison pour que I'administration des deux chemins de fer
ne se consultent et ne réduisent ou éliminent ces superfluités et arrivent...—
R. Nulle raison & condition, toutefois, qu’elle se sente le courage de l’entre-
prendre et assez de résistance pour faire face aux conséquences.

D. Les employés des chemins de fer sont intelligents et agissent comme nous
le ferions tous, je veux dire qu’ils persistent & exiger des salaires élevés aussi
longtemps qu’ils le peuvent; et I'une des raisons de cette attitude est que les
chefs des deux réseaux de chemins de fer ont manqué de courage pour leur faire
face—R. Il y a autre chose aussi, je crois. Ces unions sont internationales, et il
leur est trés difficile vraiment d’agir isolément. La situation aux Etats-Unis est
exactement ce qu’elle est ici. Ainsi dans le rapport du dernier conseil d’urgence
.au président——le conseil fut institué le 27 septembre 1938—les chemins de fer des
Etats-Unis ont fait ce que j’appellerai un pas de clerc en demandant une réduc-
tion de salaire. Je citeral une partie de la derniére page:

I’économie sur la main-d’ceuvre pourrait aussi se concentrer sur cer-
tains problémes sur lesquels 'administration et les employés devraient
s’arréter plus franchement qu’on ne 1'a fait jusqu’ici. Ces problemes
proviennent de réglements existants au sein du service et qui imposent
une rémunération hors de proportion avec la somme de bénéfice supplé-
mentaire fourni. Certains de ces réglements se sont adoucis ou furent
“jetés de coté, mais l'administration et les employés pourraient bien se
trouver forecés d’examiner candidement et honnétement 1’équité de ces
reglements.

D. Que ces unions soient internationales, ce n’est 1a qu’une fagon de parler.
Elles ne tiennent nullement le Canada dans leurs mains.

Un hon. sENATEUR: Certainement!

L’hon. M. Black:

D. Elles n’ont pas la haute main, sauf dans la mesure ou on les y autorise.—
R. §’il se rencontre une union internationale placée dans une situation donnée,
menacée dans I'une de ses parties et qui fasse la greve, I'union établit ses calculs
et verse aux grévistes de ce petit coin particulier leur indemnité de gréve et peut
ainsi tenir longtemps le coup.

Ce & quoi je crains que vous n’aboutissiez alors est ’absence de toute porte
de sortie. Si ce que vous dites est exact, ces employés sont tout puissants et
manquent de raison. A mon avis, ’administration des deux chemins de fer
devrait entrer en consultation avec les employés et tAcher d’en venir & un com-
promis. Si les salaires, & en croire vos données—et ces derniéres sont fort
intéressantes—pouvaient se ramener a une bonne moyenne, & un chiffre relative-
ment élevé, il deviendrait possible d’économiser $30,000,000 & $40,000,000 par
année.—R. Et moi, je crois que pendant que vous économiseriez sur certains trains,
vous vous sentiriez ensuite libres de donner du service & d’autres endroits et
d’augmenter ainsi le nombre de milles de vos trains, ce qui permettrait d’écono-
miser plus que le chiffre des recettes ne l'indiquerait. Et je vois 14 une raison
pour que les employés se montrent disposés & examiner la situation.

D. J’imagine qu’ils se montreraient raisonnables au cours d’une conférence
bien conduite. Mais si toute entente devenait impossible—imaginons pour ’ins-
tant qu’ils se refuseraient & toute modification de 1’état de choses actuel—
qu'arriverait-i1?—R. A mon avis, monsieur, les chemins de fer ont fait tout le
possible pour maintenir de bonnes relations avee leurs employés. Les deux grands
chemins de fer disposent au sein de leur personnel d’organismes qui n’étudient

[Prof. John L, McDougall.] :
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rien d’autre. Mais quand on constate le genre de fouillis qui dure depuis vingt
ans, on comprend que la bonne volonté ne s’achéte qu’a un prix trop élevé.

. L’hon. M. DoxNELLY: Tout en n’étant pas membre du Comité, je suis tout
de, méme membre du Sénat. . .

I’hon. M. DANDURAND: Vous &tes ici chez vous.

I’hon. M. DonNELLY: Merci. Je désire exprimer ma satisfaction de la
facon dont M. McDougall a rendu 'opinion de quantité de gens. , J'ai maintes
fois entendu l'expression de vues identiques, mais 'embarras que je prévois est
gue si les chemins de fer cherchent & modifier I'état de choses, ils essuieront une
gréve; et que si le gouvernement entreprend d'y remédier, il en ressentira le
contre-coup aux prochaines élections. Voila les deux objections que j’ai entendues
maintes fois & propos de suggestions faites en vue de rétablir un sain équilibre.

TL’hon. M. Brack: Voila, en effet, 'embarras. Nous semblons d’avis que le
domaine des économies & réaliser est trés vaste. Mais nous craignons les
initiatives. Je me demande ce qui pourrait bien arriver si les chemins de fer
abaissaient quand méme les salaires. Ne vaudrait-il pas mieux risquer une gréve
pendant six mois ou un an jusqu’au réglement de la question?

Le mémoIN: Je doute fort qu’une telle gréve puisse durer six & douze mois.
Les emplovés foreés de chomer se sont dotés d’une certaine organisation, et il
est question de considérer l'offre faite par eux aux chemins de fer de faire
fonctionner les trains & de meilleures conditions que celles imposées par les
employés actuels. A mon avis et compte tenu de la popularité toujours
croissante des autres modes de transport, une greéve aurait des conséquences
moins graves aujourd’hui qu’il y a vingt-cing ans, et puis, les employés qui
choment depuis six ans seraient peut-étre disposés a reprendre leur poste.

L’hon. M. Dandurand :

D. Avez-vous le nombre d’employés congédiés par les deux chemins de fer
depuis 1930?—R. Je puis vous le communiquer. En 1926, le nombre de ces
catégories était de 25,223 en moyenne; en 1928, il avait atteint 109.5 p. 100
de ce chiffre; en 1932, il est tombé & 66.7 p. 100 & peu pres, et en 1937 il était de
77.2 p. 100, de sorte qu’on peut compter présentement 19,475 employés.

L’hon. M. Parent:

D. Chomeurs?—R. Non, au travail.  On a congédié environ 6,000 employés.
Ce nombre était naturellement bien plus élevé en 1922-1923.

L’hon. M. Murdock:

D. Voulez-vous nous donner votre sentiment sur un certain point qui entre-
rait certainement en jeu dans tout calcul comparé? Les employés de chemins de
fer américains qui viennent en contact du fait de leur travail avee nos termini,
surtout & Montréal mais aussi dans la péninsule du sud, touchent dix & treize
pour cent de plus que les employés canadiens qu’ils condoient.—R. Ce dix & treize
pour cent valait pour toutes les années écoulées de 1926 & 1935, mais il est
retombé jusqu’a neuf pour cent.

D. Avant le tout récent relévement des salaires aux Etats-Unis?—R. Quelle
est votre question, monsieur?

D. Quelle excuse présenteriez-vous aux cheminots canadiens en général
pour perpétuer la situation & laquelle seraient réduits des employés travaillant
dans les mémes conditions et qui touchent présentement dix & treize pour cent
de moins?—R. Le Canada est un pays qui produit par téte de population moins
4 tout prendre que les Etats-Unis, et pour cette raison il est impossible de
rémunérer aussi grassement. En fait, les salaires dans les autres domaines de
la main-d’euvre au Canada sont plus bas de beaucoup plus de dix pour cent
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que ceux de la main-d’ceuvre aux Etats-Unis. Et méme malgré cet écart dont
on se plaint, les cheminots vivent dans de meilleures conditions ici qu’aux
Etats-Unis.

D. Voulez-vous dire que tous les salaires au Canada sont beaucoup plus
bas que ceux en vigueur aux Etats-Unis?—R. Oul, monsieur. Ce calcul vaut
naturellement pour une vaste catégorie de_profesmpns, mals la tendance géné-
rale penche vers un salaire beaucoup moins élevé au Canada qu’aux Etats-
Unis. C’est que la production est moindre par téte d’habitant.

Le trés hon. M. Meighen:

D. Avant de présenter des excuses il faudrait s’assurer que I'échelle des
salaires est ce qu'elle doit étre?—R. Oh! oui.

L’hon. M. Murdock:

D. Vous croyez que le salaire des cheminots panadiens est de vingt pour
cent trop élevé?—R. Puis-je m’expliquer comme suit? Le salaire des cheminots
canadiens est présentement plus élevé, toutes proportions gardées, par rapport
au reste des salariés canadiens, que ne l'est celui des cheminots des Etats-Unis
par rapport au reste des salariés américains.

D. Vous feriez bien, professeur, de vérifier quelques-unes de vos données.

T’hon. M. Rosinson: Si 'on retourne en arriére, ce graphique de la ten-
dance des chemins de fer est plutét déprimant. L’an dernier, nous avons entendu
des témoignages & l'effet que le Canada se trouvait acculé au pied du mur mais
que nous remonterions la pente; et puis, on nous a soumis plusieurs données
basées sur les opérations réelles des années précédentes pour nous servir de
guide pour l'avenir. Mais a en croire le graphique que vous nous avez pré-
senté, 1l n’existe pas, & votre avis, d’espoir de revoir des jours meilleurs mais
nous nous enfoncons toujours davantage dans l'orniére. Et tout nous dit que
nous devions persister & piétiner sur place et que toutes les données basées sur
la situation des années passées nous décevraient; et enfin que notre situation,
loin de s’améliorer, ira en s’aggravant avec les années. Ai-je tort ou raison?—
R. Vous avez raison, je crois. En effet et tout d’abord, le transport motorisé
gruge petit & petit le trafic & tarif élevé; ensuite, le volume de tonnage par téte
qui échéait auparavant aux chemins de fer leur est présentement enlevé. J’ai
dressé un tableau du volume de trafic de marchandises par rapport & la popula-
tion, du trafic par téte d’habitant. L’unique série de quelque importance est
celle qui comprend le double emploi. Je veux parler des marchandises d’origine
canadienne, de celles échangées entre les chemins de fer canadiens, et de celles
provenant de chemins de fer étrangers. Et pour cette raison mon calcul
est quelque peu fautif. Mais il couvre une longue suite d’années car il remonte &
1875. De 1875 a 1920, le transport de marchandises par téte d’habitant a aug-
menté de 5.35 p. 100 par année, évolution tout simplement renversante. Il
s’agit ici d’'une évolution calculée sur l'augmentation de la population. Par la
suite nous assistons & une régression; et 4 compter de 1913, année de pointe, on
recule & 1926 ou 1928. Et en 1932, on redescend au niveau de 1903. Je ne
suis donc pas du tout disposé & croire qu’il s’agit 1& d’un simple phénoméne de
dépression.

L’hon. M. Horsey:

D. Pourquoi avez-vous commencé en 1921?—R. Simplement parce que la
série du revenu national débute cette année-la. Je serais fort aise de remonter
plus loin et de constater ce qu'est le mouvement normal du cycle commercial,
mais les données du revenu manquent. ;

D. Mais il y a eu régression graduelle, croyez-vous?—R. Je placerais la fin
a 1923 au plus tard, peut-étre méme plus t6t. Je trouve significatif, d’aprés ce
tableau, que pour le mouvement des voyageurs 1923 soit I’année ou il ait été plus
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accentué que 'année précédente. Apres cette date il descend avec persis’tence,.
Quant au mouvement des marchandises, 1923, année de bonnes récoltes, a dépassé
1921.

L’hon. M. Calder:

D. Ce graphique couvre un certain laps de temps depuis la derniére guerre?
—R. Oui, monsieur. -

D. Il couvre aussi le temps ol pendant neuf ans ’'Ouest canadien a manqué
presque totalement de récolte. Mais si notre vieux monde finit jamais par se re-
mettre sur ses pieds et si toutes ces restrictions et autres embarras que nous cons-
tatons sur tout le globe terrestre disparaissent; et puis, si I'immigration dans
notre pays augmente, immigration que nous pouvons parfaitement supporter si
la situation du pays se raffermit, ne sera-t-il pas possible que la ligne tirée sur ce
graphique remonte et trés rapidement.?—R. Non, monsieur; je ne le erois pas. A
mon avis, le mieux que nous puissions espérer dans les circonstances les plus
favorables serait de voir ce pourcentage baisser, simplement en vue de se main-
tenir au niveau. C’est 1 la vue la plus optimiste que je puisse entretenir.

D. A la derniére session, les témoignages entendus sur le transport par camion
et autobus sont & leffet qu’il nuisait fort peu & la recette des chemins de fer.
Ce qu’il leur prenait se réduisait & une bagatelle.

Le trés hon. M. MeiGHEN: Telle n'a pas été mon impression, sénateur. Il
s’agissait du trafic interprovinecial, non pas local.

L’hon. M. CArpER: Je croyais qu’on lavait représenté comme insignifiant.
L’hon. M. DaNDURAND: C’est-a-dire le trafic interprovincial.

L’hon. M. Haic: On nous a dit que 98 p. 100 était provincial et on s’est
approprié la plus grande partie de ces 98 p. 100.

Le TémoiN: Les recettes du trafic-marchandises en 1937 s’élevérent a
$270,500,000. Je crois que les recettes brutes provenant des services automobiles
g'élevent a environ $60,000,000. Cela ne tient pas compte de 'autre perte de
recettes causée par la faible importance du trafic.

Le tres hon. M. Meighen:

D. Lorsque le tarif est réduit?—R. Oui. Si les chemins de fer abaissent leurs
tarifs, ils doivent les compenser par les recettes nettes.

D. Avez-vous déja entendu parler d'une industrie dont les affaires ont
décliné pendant dix-huit ans et qui se sont rétablies ensuite? En avez-vous déja
entendu parler?—R. Je ne connais qu'un livre & ce sujet: Secular Trends in
Production and Prices, de Kuznetz, et il embrasse plutot la période de croissance
que le temps. :

D. C’est différent.—R. Mais l'auteur y soutient que cette croissance supé-
rieure & l’accroissement de la population finit. par disparaitre; il fut impossible
de la conserver.

D. Mais lorsqu’une industrie a décliné pendant dix-huit ans j’ose dire qu’elle
ne s’est jamais rétablie—R. Pour ce qui est des chemins de fer, monsieur le
sénateur, d’aprés moi il est possible d’exagérer l'influence permanente de la
concurrence automobile. Jusqu'ici nous avons comparé les tarifs ferroviaires aux
tarifs automobiles. La Commission Chevrier a proposé que le minimum absolu
des tarifs automobiles dans les circonstances actuelles devrait étre d’environ
2 cents par tonne-mille. Si les chemins de fer pouvaient trouver:le trafic, ils
- pourraient devenir prospéres au tarif d’'un cent par tonne-mille.

D. Peut-étre. Ce n’est pas une réponse & ma question—R. A I'heure actuelle
je ne crois pas qu’aucune des provinces n’ait commencé & se ressentir des frais
qu’entraine la construction des chemins chez elles. Ces frais sont absorbés dans
le capital et dans la dépréciation & laquelle on ne fait pas face. Lorsque les
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provinces devront les assumer, je crois que la situation s’améliorera pour les
chemins de fer. Cela ne se produira pas sous peu; dans dix ans seulement,
peut-étre. :

D. Vous croyez que les recettes ferroviaires auraient tendance & s’améliorer
pendant une période prolongée?—R. Voici ma pensée, monsieur, si vous me
permettez de citer le rapport de la Commission Chevrier. On y reconnait claire-
ment que les camions plus lourds comportent des frais supplémentaires. On
admet ce principe. Mais lorsqu’il s’agit de 'appliquer, pour moi la commission
tourne autour de la question et ne la résout pas. De sorte que lorsque ces frais
seront tels que les provinces seront forcées d’imposer bien plus fortement ces
camions lourds que maintenant, alors les chemins de fer pourront faire bien plus
sentir leur concurrence. C’est un espoir dont la réalisation est éloignée, mais ce
qui précéde pourrait vous faire comprendre que vos recettes et vos dépenses
s'équilibreraient et que celles-la cesseraient leur baisse.

D. Peut-étre pendant quelque temps.

L’hon. M. Brack: Cela n’est guére encourageant pour l’accroissement des
affaires.

Le président (I’hon. M. Beaubien) :

D. Mais ne croyez-vous pas que méme si les gouvernements provinciaux
intervenaient, le transport par camions aurait pu alors prendre des proportions
considérables? Ceux-ci pourraient étre meilleurs, plus gros, ete.?—R. Ma foi,
monsieur, I'importance de l'industrie du camionnage dépend actuellement des
subventions qu’elle obtient des trésoreries provinciales et des autres usagers des
routes. D’aprés cette base, j’en entrevois un essor presque illimité.

L’hon. M. RoBinsoN: Monsieur le président, il est trop tard pour entamer
un autre sujet avant I’ajournement.

L’hon. M. Harg: Oui.

La séance est suspendue jusqu’a 3 heures de l’aprés-midi.

La séance est reprise & 3 heures.

L’hon. M. RoBinson: Monsieur le président, j’aimerais savoir du témoin ses
opinions quant & la solution de nos difficultés par un accroissement de population.
Nous avons entendu proner cela. Quel en serait, & son avis, U'effet sur la situation
ferroviaire? Ma question est-elle réguliére?

Le prESIDENT (I’hon. M. Beaubien): Cela n’entre pas dans son témoignage.

L’hon. M. RoBiNsoN: Que veut-il dire?

Le TémoIN: Puis-je répondre; monsieur le président, si je me borne & cing
minutes?

Le pPrESIENT (1’hon. M. Beaubien): Oui.

Le témoiN: D’abord, tout dépend de ce qu'on a & offrir aux immigrants.
Il faut avoir & leur offrir plus qu'une part de la dette nationale. En deuxiéme
lieu, tout dépend de la région ou ils s’établiront. . .

L’hon. M. DANDURAND: Je croyais que cela serait une considération.

Le mémorn: .. .s'ils sont dans le commerce d’exportation et qu'ils produisent
beaucoup, ils seraient alors d’un ttés grand secours. Je ne suis pas aussi con-
vaineu qu’ils le seraient autant si on les dirige vers les centres urbains—certaine-
ment pas autant. Cela se raméne encore a4 la question du mouvement de la
population qui est encouragé par I'échelle actuelle des prix. Les délibérations
de la Canadian Political Science Association de 1934, pages 220 & 237, contiennent
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une étude de M. W. D. Hurd sur les mouvements de la population au Canada,
de 1921 & 1931. Il y démontre d’abord, que de 1921 & 1931 les provinces des
Prairies ont perdu en chiffres nets 66, 00() personnes nées au Canada; deuxiéme-
ment, que 408,000 personnes ont abandonne le Canada rural au cours de ces
mémes années, 1921 & 1931. Ces chiffres se décomposent ainsi: 550,000 personnes
nées au Canada en ont quitté les régions rurales et ont été en partie remplacées -
par 142,000 immigrants. Il ne s’agit ici que d’'un mouvement net. Si I'on tient
compte des étrangers qui arrivent, s’établissent sur des terres qu’ils quittent
ensuite, les chiffres s’établissent entre 670,000 & 700,000 personnes. Cela est
survenu pendant une période d’essor agricole, cet essor s’établissant de 16 & 21
p. 100, selon qu’on prend l'’ensemble des fermes ou le territoire & terres arables
amehorees Cette période de 1921 & 1931 fut extraordinairement favorable en
comparaison de la présente depuis 1931. Si les mémes causes qui ont produit
Iexode de 1921 & 1931 se maintenaient de 1931 & 1941, I'évacuation de nos régions
rurales embrasserait 800,000 personnes. Inutile de dire la ruine des possibilités
économiques de nos régions rurales. Maintenant, ou pouvons-nous installer les
immigrants si c’est tout ce que nous avons a leur offrir?

L’hon. M. Robinson:

D. C’est ce que je veux savoir. Peut-étre pouvez-vous nous le dire—R.
Il est plus facile d’analyser la situation que de donner une réponse.

L’hon. M. Horsey:

D. Monsieur MeDougall, avez-vous établi les chiffres des recettes des Etats-
Unis en proportion du revenu & partir de 1921?—R. Les recettes et le revenu
national?

D. Oui—R. Non, monsieur, mais M. Leslie Thornson a procédé & peu pres
ainsi dans son ouvrage. Il a puisé dans 'ouvrage du colonel Leonard Ayres de
la Cleveland Trust Company. Le mouvement de la population y apparait iden-
tique. Je ne puis vous donner la page exacte.

D. Il constitue un fléchissement marque‘?—R Je sais effectivement que le
nombre des chemlnots employés de 1926-a 1936 aux Etats-Unis accuse une baisse
plus forte qu’au Canada. Je dlrals donc que c’est la méme chose. Ce fléchisse-
ment y a probablement commencé plus tot et a été un peu plus prononcé.

M. Biggar:

D. L'un des membres du Comité m’a demandé de vous prier d’amplifier
votre déclaration & l'effet que ce serait une erreur grave d’imputer entiérement
au trafic automobile la‘dépréciation ferroviaire indiquée au Tableau 1.—R. C’est
bien plus facile de ’énoncer négativement que positivement. I estimation du
chemin de fer telle que soumise & la Commission Duff indique que la perte de
recettes en 1930 due & la eoncurrence automobile s’établissait & quelque $24,000,-
000. Si lon prend le méme pourcentage du revenu national qu’en 1921, ces
$24,000,000 n’en représentent que le quart. De sorte que je suis plus certain
du fait que de Vexplication. On peut soumettre diverses explications, entre
autres:

1. La proportion décroissante de la population employée dans les
industries eréant un fort trafic;

2. L’épuisement, prochain de certaines ressources naturelles, comme
les foréts en Ontario;

3. La fin de la poussée de la construction associée a la colonisation
des provinces des Prairies;

4. La rationalisation industrielle en vue d’économiser sur les frais
de transport; et

5. La tendance générale de la marche ascendante & se stabiliser.
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L’hon. M. Calder:
D. Que dites-vous de 'ouverture du canal de Panama?—R. C’est un facteur
d’importance, mais je n’ai pu 'évaluer.
L’hon. M. Brack: Il n’influerait pas sur le volume du trafic.
I’hon. M. CaLpeEr: Mais le transport par rail s’en ressentirait.

L’hon. M. McRae:

D. Les pourcentages des recettes-voyageurs indiquent un fléchissement de
61 p. 100 de 1921 & 1937?—R. Oui. £ 25

D. Il est plus prononcé que celui des marchandises. Pouvez-vous nous
citer les facteurs qui ont fait fléchir jusquicl les recettes-voyageurs?—R. Clest
trés difficile pour qui n’est pas de la partie. Je trouve les chiffres globaux
dans les rapports des chemins de fer et n’en puis dire l'origine. Les ventes de
billets donnent une partie des recettes-voyageurs, de méme que celles de la
vente des places de wagons-salons et de wagons-lits. Lorsque ces chiffres furent
d’abord préparés les recettes des wagons-salons et des wagons-lits étaient de 6.1
p. 100 de celles du trafic-voyageurs. Ce pourcentage s’accroit sans cesse jusqu’en
1931, alors qu’il s'établit & environ 12 p. 100. Puis il diminue légérement. En
1937 il s’établit & 12.96 p. 100. Ce chiffre apreés 1936 n’indique pas complétement
ce qui en est, parce qu'il en colite davantage pour voyager & bord des wagons-
salons et des wagons-lits aprés juin 1936, que dans les wagons ordinaires. Il est
done probable que les autorités ferroviaires grossissent ce pourcentage pour
indiquer le montant. De deux choses 'une: ou bien les voyageurs se déplacent
avec confort, ou encore les embranchements subissent entiérement les pertes.

L’hon. M. Hugessen:

D. Les embranchements ou ne circulent pas de wagons-salons?—R. Leurs
recettes-voyageurs sont nulles. Le pourcentage ci-dessus est continuellement
en hausse. Mais c’est une des choses que je voudrais que les chemins de fer
m’expliquent; comment ils ont pu conserver un taux de passage-type de 3 cents
.45 de 1921 a 1936 en face d'un tel fléchissement, sans tenter le moindrement
d’y faire face. :

L’hon. M. Murdock: ’

D. Les automobiles des particuliers n’ont-elles pas surtout causé cette
baisse?—R. Je le crois, monsieur. Mais 'un des motifs pour lesquels j’ai
commencé cette étude sur les exploitants ferroviaires était que je voulais décou-
vrir ce qui pourrait les persuader de s’en tenir & des chiffres comme ceux-ci
malgré le déclin de leurs recettes, & moins que quelque obstacle ne les en efit
empéchés.

L’hon. M. Black:

D. Est-ce qu’une réduction des tarifs-voyageurs ne produirait pas simple-
ment la baisse des recettes? —R. Tout dépend, monsieur. Dans les Etats-
Unis du Sud on a constaté que plus les tarifs baissaient plus.les voyageurs aug-
mentaient, mais ces derniers ne furent pas assez nombreux avant que ces tarifs
n’eussent atteint un cent et demi. Alors leurs recettes nettes furent plus élevées
qu’au tarif régulier de 3 cents .6. Il y a encore Iexpérience des lignes de I’Est.
L’Interstate Commerce Commission les contraignit & les baisser & deux cents.
Elles voulurent s’y opposer et elles s’en abstinrent seulement parce que le Balfi-
more & Ohio tint bon. Elles acceptérent le tarif de deux cents & venir jusqu’en
1937, alors qu’elles demandérent celui de deux cents et demi. On le leur accorda
et elles constatérent ensuite que celui de deux cents leur était plus profitable.

M. Biggar:

D. Vous n’avez pas sous les yeux les délibérations du Comité. Je pourrais
peut-étre vous faire voir la Piéce 10 & la page 57. Clest celle qui indique Iz
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meyenne de parcours des voyageurs. Vous remarquerez qu'ils accroissent de
1923 jusque vers 1927, puis qu’ils s’abaissent sensiblement pour remonter beau-
coup depuis 1930.—R. Cela indiquerait. que les voyageurs des embranchements
ont diminué.

D. Les trajets comparativement courts dans les wagons ordinaires sont
opposés aux trajets comparativement longs dans les wagons-salons et les
wagons-lits?—R. Oui.

D. Vous croyez qu’indépendamment de l’essor du transport automobile —
parce que vous avez dit, je crois, que le transport automobile n’a pas acquis de
I'importance avant 1929-1930?—R. Pas en ce qui a trait au transport auto-
mobile. C’est-a-dire, quant au transport enlevé aux chemins de fer, ceux-ci ont
constaté qu’il leur en coltait moins & la longue d'y renoncer plutét que de
réduire leurs tarifs et combattre le transport automobile. Leurs réductions
générales ne remontent qu'a 1933.

D. Vous ignorez & quand remontaient les influences exercées sur les chemins
de fer?—R. Celles-ci prenaient de "ampleur, mais ils étaient d’avis d’en faire fi
—je ne suis pas convaineu qu’ils avaient tort. Ils peuvent avoir fait preuve de
lenteur, mais ils ne se sont guére trompés.

D. En matiére de trafic-marchandises, savez-vous s'il y eut le méme
fléchissement aux Etats-Unis?—R. Oui.

D. Certains des motifs que vous avez avancés pour expliquer ce fléchissement
au Canada s’appliqueraient difficilement aux Etats-Unis~—R. Je crois que les
mémes influences sont en jeu.

D. L’épuisement des ressources naturelles?—R. Le bois de construction y
est encore plus rare dans I’Est qu'ici.

D. Et l'indépendance économique de plus en plus générale, ce phénomeéne
que lon dit influer sur le commerce international?—R. Voici ce qui en est
d’aprés moi: au début de la période d’expansion ferroviaire il en cotitait moins de
fabriquer dans de trés petits centres et d’en expédier les produits. Toute la
- Nouvelle-Angleterre se développa ainsi et le déclin relatif qu’elle a subi depuis
1900 en est la preuve. La tendance de l'industrie de l'acier a prouvé la méme
chose—en faveur de Chicago au détriment de Pittsburg. A mesure que I’habileté
g’accroit, la main-d’ceuvre se déplace vers les matiéres premiéres et le débouché
définitif. .

D. Et le chiffre du tonnage décline proportionnellement & la population?—
R. Oui, bien qu’au €anada "importance énorme du transport des grains en tonne-
milles par téte le restreigne. En 1923 il était presque & son maximum. Par téte
le transport des grains en 1928 s’établissait a 4,231 tonnes, ce qui est un chiffre
plus élevé que pendant toute autre année correspondante. En 1923 ce chiffre
était de 3,781 tonnes et I'autre chiffre élevé antérieur fut de 3,869 tonnes dans
Pannée commencant le 30 juin 1917. Le chiffre correspondant pour 1937, plus
élevé depuis la crise, est de 2,421 tonnes. Le transport des grains par suite du
long parcours accroit ce chiffre.

Le graphique cité par le professeur McDougall est déposé comme Piece 98.

M. Bicear: Ce graphique péut ne pas figurer au méme numéro des délibéra-
tion que les Témoignages d’aujourd’hui, vu le temps qu'il faut pour le photo-
graphier.

Le Comité a manifesté son désir d’entendre M. Meikle, de Winnipeg. Tl est
présent.

M. Arrexn MEIKLE est appelé.

M. Biggar:

D. Monsieur Meikle, je crois que vous étes le président de la Fédération
canadienne du Travail?—R. Oui, monsieur.
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D. Vous comparaissez en faveur de cette fédération qui comprend certains
cheminots ?—R. Oui, monsieur.

D. Voulez-vous soumettre un mémoire au Comité?—R. Oui, monsieur.

D. Vous pourriez peut-étre apprendre au Comité comment cette fédération
est constituée et quelle est sa relation avec les cheminots, avant votre témoignage.

Le trés hon. M. MeicHEN: Elle ne se compose que de travailleurs?

M. Bicear: Oui.

Le TémoIN: Avant que vous m’interrogiez davantage, monsieur Biggar,
J’aimerais dire un mot sur ce qui s’est passé & la derniére réunion de I'honorable
Comité. J’ai ici une coupure de journal datée d’Ottawa, le 15 mars.

La Fédération canadienne du Travail fut constituée en 1936 dans le
but exprés de réclamer l'unification ferroviaire, a déclaré aujourd’hui le
sénateur James Murdock, libéral d’Ontario, au Comité du Sénat faisant
enquéte sur la situation ferroviaire au Canada.

Si cela est un exposé fidele des paroles du sénateur Murdock, je veux déclarer
ici qu'elles sont complétement et odieusement fausses.
L’hon. M. Danpuranp: Vous pouvez témoigner poliment, monsieur Meikle.
L’hon. M. Parent: Comment épelez-vous ce mot que vous avez employé?
Le Témoin: C'est du bon anglais. On l'emploie afin d’appuyer sur un
avanceé.
L’hon. M. Murpock: L’exposé ayant paru dans les journaux est tout a fait
exact et on peut le prouver.

Le président ('hon. M. Beaubien) :

E

D. Monsieur Meikle, auriez-vous la bonté d’employer des termes parlemen-
taires, dans la mesure du possible?—R. Oui, certainement. Monsieur le président,
les choses en sont dans une triste stituation dans un pays libre, lorsqu’un groupe
de citoyens qui osent exprimer leurs opinions sur une question publique ne
peuvent le faire sans que des hommes occupant des postes privilégiés et réservés
combattent leurs motifs. Je répéte que cette assertion est entiérement fausse et
si on tente de 1’étayer, j’aurai probablement un mot & ajouter.

Avec votre permission, monsieur le président, je vais lire ce mémoire.

L’hon. M. Murpock: Un instant. Peut-étre pourrions-nous faire ressortir
d’autres faits, si vous le voulez bien, monsieur le président. M. Meikle représente
ici la Fédération canadienne du Travail. Je crois que nous nous rendons tous
compte du fait que les parties constituantes d’une fédération représente certaines
associations. Serait-il déplacé de demander & M. Meikle & quelle association il
appartient?

L’hon. M. Harc: Monsieur le président. ..

L’hon. M. Murpock: Un instant.

L’hon. M. Haig: Je souléve un point de réglement. Cette question me
parait irréguliére. Nous n’avons pas demandé a d’autres représentants du Travail
qui ils représentaient. Ils nous ont dit représenter certaines personnes ou asso-
ciations. A mon sens, cette question est contraire au réglement. Elle va donner
lieu & une discussion acerbe sur une forme ou une autre de travail. Il me semble
que nous devrions éviter cela.

L’hon. M. Murpock: Vous avez raison. Elle ne ferait que prouver ce que
j’ai dit autre jour. ..

L’hon. M. Haic: Ne permettez pas au sénateur Murdock, monsieur le pré-
sident, de m’attribuer des avancés.

L’hon. M. Murpock: Allez-y.
[M. Allan Meikle.]
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L’hon. M. Haic: Je ne crois pas que la question posée par le sénateur
~ Murdock devrait étre permise. Les autres membres du Comité n'y expriment
pas leurs opinions sur les questions ouvrieéres comme le fait un membre du
Comité. Lorsque M. Meikle aura fini son témoignage, s’il veut entamer une
discussion avec le sénateur Murdock, qu’il le fasse. Je les écouterai.

L’hon. M. DANDURAND: Je croyais, monsieur le président, qu’au début nous
aurions dii obtenir de M. Meikle la liste des membres de la Fédération canadienne
du Travail, afin de savoir ce qu'il représente.

L’hon. M. Haic: Aucune objection & cela.

Le mémoin: Oui, je peux vous la remettre.

L’hon. M. DaxpburanD: Et il pourrait peut-étre nous dire en méme temps
comment ces membres de la Fédération ont exprimé leurs opinions, pour que
nous puissions savoir §'il est leur porte-parole & tous.

Le TémoIN: Je ne dirais pas, messieurs, que je parle au nom de tous les
membres de la Fédération. Je suis le porte-parole de la Fédération canadienne
du Travail, de la majorité de celle-ci.

Le trés hon. M. Meighen:

D. Qui est la Fédération, monsieur Meikle? Qui la constitue?—R. Elle se
compose de différentes associations d’une cote & l'autre du Canada. J'en ai
apporté la liste. Je pourrais vous citer les principales de mémoire.

L’hon. M. CaALpER: Prenez votre temps.

Le TémoInN: J'ai apporté tant de documents. . .

L’hon. M. Murbock: Pendant que M. Meikle les cherche, puis-je citer le
Winnipeg Tribune du 17 courant? M. Meikle est originaire de Winnipeg.

Le prEsmENT (I’hon. M. Beaubien): Je crois que nous devrions obtenir sa
réponse & la question.

Le TEmoIn: Je citerai les noms de mémoire: Les Building Trades Workers
of Canada; la Transport and General Workers Union of Canade; les Electrical
Communication Workers of Canada. La One Big Union fait partie de notre
association. Puis viennent le syndicat des mineurs de houille de la Saskatchewan
et une douzaine ou deux de syndicats dans des associations générales par tout le
Canada. Ceux-ci renferment des travailleurs généraux, des employés de sucreries,
des journaliers et différentes catégories de travailleurs dans tout le Dominion.

L’hon. M. Hugessen:

D. Combien de cheminots prétendez-vous représenter?—R. Je ne saurais
vous le dire de mémoire. Je reconnais que ceux qui font partie de la Fédération
ne sont pas trés nombreux, vu certaine distinction injuste remontant & bien des
années, alors que des travailleurs perdirent leurs emplois parce qu’ils avaient
appartenu a un syndicat canadien. Nos rangs en furent décimés. Mais le reste
des travailleurs du Canada, au nombre d’environ 52,000, appartiennent & la
Fédération eanadienne du Travail.

L’hon. M. Calder:

D. Elle embrasse toutes les associations dont vous avez -parlé?—R. Oui,
monsieur.
D. Les 52,000 membres?—R. Oui, monsieur, dans tout le Canada.

Le président (I'hon. M. Beaubien) :
D. Si vous avez fini votre réponse & cette question, veuillez passer & votre
mémoire.
L’hon. M. Murbock: Puis-je citer maintenant le Winnipeg Tribune?
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Le prESIDENT (I’hon. M. Beaubien): Oui, si vous le voulez.

L’hon. M. Murpock: Et je vais demander & M. Meikle de nous dire & quel
point les entrefilets suivants sont exacts. Je cite le Winnipeg Tribune du 17 mars
1939:

Lo FEDERATION A EXPULSE LA O.B.U.

Ottawa, 17 mars—M. W. T. Burford, secrétaire-trésorier de la
Fédération, a dit ici lundi soir que la One Big Union avait été suspendue
de la Fédération canadienne du Travail vu “la négligence de certains de
ses membres A s’acquitter de leurs cotisations”.

Cette suspension intéresse environ 3,000 membres de la O.B.U. M.
Burford a dit que Veffectif de la Fédération s’élevait maintenant a 40,000.

La O.B.U. est une association de I'Ouest avec siege social & Winnipeg.

La O.B.U. A DECIDE DE SE RETIRER DE LA FEDERATION

La suspension de la One Big Union de la Fédération canadienne du
Travail, annoncée & Ottawa, n’a pas surp;is R. B. Russell, son secrétaire.

Il a dit que la O.B.U. avait pris linitiative de cesser son affiliation
acla BT,

“Il y a un mois, a dit M. Russell, nous avons averti 'exécutif de la
F.C.T. qu’a moins qu’elle ne cessat sa propagande en faveur de 'unification
ferroviaire nous n’en ferions plus partie.”

I1 ajouta que la F.C.T. n’avait pas cessé sa “propagande en faveur de
I'unification” et qu’a une réunion de l'exécutif de la O.B.U. jeudi soir il
fut décidé que I’Association de I’Ouest cesserait sur-le-champ d’en faire
partie.

M. Russell a dit que la O.B.U. comptait 23,000 membres “par tout le
Canada”. ;

Puis-je poser une question & M. Meikle: étes-vous membre de la O.B.U.?—
R. Oui, monsieur.

D. Alors, est-il juste de vous demander d’aprés quelle autorité vous vous
basez pour parler au nom d'une fédération, alors que comme membre d’une
association affiliée vous ne lui appartenez plus?—R. Parce que j’appartiens aussi
a la Transport and General Workers Union, associée a la Fédération canadienne
du Travail.

L’hon. M. ParenT: Il peut done imputer ses opinions & diverses associations.

L’hon. M. Murdock :

D. Vous avez dit il y a un instant que la O.B.U. était une de ces associations.
Retirez-vous cela maintenant, ou si vous en maintenez 'exactitude?—R. Si je
retire quoi?

D. Représentez-vous dans la Fédération canadienne du Travail la One Big
Union?—R. Cette section & Winnipeg de laquelle émanait cette déclaration a été
suspendue temporairement pour cause de non-payement de sa contribution par
téte. Cela n’a jamais été discuté & aucune réunion générale de la O.B.U.

Le président (I’hon. M. Beaubien) :

D. Veuillez  poursuivre, monsieur Meikle—R. Je désire d’abord, monsieur
le président, remercier le Comité de l'obligeance qu’il a montrée envers la
fédération en lui permettant d’exposer maintenant ses vues. Je commence la
lecture de mon mémoire:

Honorables membres du Comité,

1. Vu certaines déclarations blamant la bonne foi de la Fédération cana-
dienne du Travail et attaquant ses motifs de préconiser la solution du probléme
ferroviaire, il peut étre utile d’esquisser I’historique de la Fédération et le rang
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qu'elle occupe comme association de travailleurs canadiens. La Fédération
canadienne du travail remonte & 1902. Cette année-1a le Congres des Métiers
et du Travail du Canada exclut de ses cadres les syndicats nationaux ou indé-
pendants embrassant les travailleurs des emplois dont se réclamaient entiére-
ment les syndicats des Etats-Unis. Les syndicats nationaux ou indépendants qui
refusérent de renoncer & leur autonomie formeérent un nouvel organisme central
qui aprés quelque temps adopta le titre de Fédération canadienne du Travail.
En 1927 la fédération adopta une nouvelle constitution et un nouveau nom en
vue d'une plus grande unité. Quelques associations qui s’en étaient tenues a
Iécart furent par la engagées & s’y rallier. Mais on constata que le changement
eut pour effet de placer un certain groupe en mesure de s’approprier comple-
tement la haute main. En 1936 il fallut revenir au nom primitif de la Fédé-
ration alors que ses principes de citoyenneté démocratique furent en péril.
Car la fédération a toujours considéré les associations de travailleurs comme
‘quelque chose de plus que l'activité économique. Elle considére le mouvement
ouvrier comme une phase de la lutte trés ancienne des petites gens d’étre libres
de vivre leur vie & leur gré. Elle s’'oppose a4 la domination étrangeére des
associations de travailleurs canadiens et aux ordres d'ou qu'ils émanent. On peut
encore la distinguer davantage des autres association par la conscience qu’elle a
que l'économie dirigée et les institutions démocratiques n’ont jamais encore
existé ensemble.

2. C’est d’abord parce que la fédération désire le maintien de 1’économie libre
au Canada qu’elle est forcée de soumettre ses vues au Comité spécial institué
pour étudier “ les 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 ”. Malgré que la fédération sache trés bien que notre régime capi-
taliste ne fonctionne pas toujours de fagon & donner justice aux ouvriers, elle se
rend compte de Iexistence de ce régime et de ce que, si celui-ci disparaissait, il
ne serait pas nécessairement remplacé par un meilleur. Il y va évidemment des
intéréts du patron et de 'employé que tant que ce régime subsistera on devra le
faire fonctionner et qu’on ne peut y arriver sans un stimulant suffisant pour le
capital & outiller les entreprises industrielles. Compte tenu de tous les cas connus
ou soupconnés de placements imprudents, les régimes ferroviaires du pays repré-
sentent le placement avantageux de milliards de dollars de capitaux, et le neeud
du probléme ferroviaire semble étre que le capital ne gagne pas méme ce revenu
modeste que le critique le plus sévére reconnaitrait nécessaires a la conservation
de la santé économique. Un groupe considérable de propriétaires de chemins de
fer n’en retirent pas de revenu et un groupe encore plus considérable, tant au
Canada qu’a 1’étranger, 'obtient aux dépens du contribuable, et non pas comme
résultat d’une exploitation profitable. A ce sujet, la fédération est d’avis que la
solution du probleme ferroviaire intéresse tous les citoyens, qu’ils soient contri-
buables indirects ou directs. Elle croit que cette solution intéresse particuliere-
ment les cheminots, aussi bien que les travailleurs en général. Cette solution
est désirable ne serait-ce que parce qu’elle ferait disparaitre le motif principal
de la psychologie actuelle de pessimisme. Une fois ce cauchemar disparu, on
pourrait s’attendre & voir renaitre rapidement la confiance. Le public ayant
constaté la suppression heureuse d’un obstacle grave porterait son attention sur
les autres problémes économiques pressants avec plus d’assurance de pouvoir les
résoudre. La fédération désire aussi exprimer 'opinion que le probléme financier
des chemins de fer (ou des contribuables) fait partie du plus grave probléme
national du double emploi et du chevauchement des facilités de transport au
Canada, superfluité de service et d’outillage qui a fortement accru le fardeau
de la dette publique, d’ol obstacle & la réforme sociale et abaissement du niveau
général de vie et sabotage des conditions établies du chomage.

3. La Fédération a fait connaitre au gouvernement ses vues sur cet impor-
tant probleme. Elle a insisté sur I’élimination du double emploi, autant que
possible, dans tous les services de transport et la fusion des transports routier,
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ferroviaire et par eau dans la mesure ot ils sont subordonnés & P'autorité fédérale.
Elle croit, néanmoins, que sans égard & ce qu'on peut accomplir dans d’autres
domaines de service de transport, la situation financiére des chemins de fer
justifie leur coordination compléte, sous une seule direction, non seulement dans
Pintérét des contribuables en général (qui embrassent les travailleurs de tous
genres) mais surtout dans l'intérét des cheminots. Au cours des huit derniéres
années plusieurs milliers de cheminots ont perdu leurs emplois surtout par suite
de mesures locales de coopération. On ne les a nullement dédommagés de la
perte de leurs emplois, alors qu’aux Etats-Unis et en Grande-Bretagne la coor-
dination ferroviaire s’est effectuée en pourvoyant entiérement & tous les employés
intéressés. On a embrouillé de propos délibéré la question au Canada en y mélant
la question de propriété. En vertu de 'unique méthode de coordination compléte
proposée, cette question ne serait pas en jeu. On a donné l’assurance de pourvoir
aux besoins de tous les cheminots actuels, soit au moyen d’allocations de sépara-
tion permettant de subsister aux travailleurs congédiés, en quéte d'un autre
emploi, soit par l’abaissement de I’dge de la pension. La fédération estime que
ees deux dispositions sont essentielles & un reglement équitable de la question,
et que 'abaissement de 1'Age de la pension empéchera les pertes d’emplois ou le
déplacement de la main-d’ceuvre, toutes les étapes de 'adaptation devant s’éten-
dre nécessairement sur plusieurs années. L’alternative & la coordination, en ce
qui concerne directement les cheminots, est la continuation et ’extension du
procédé actuel de réduction du personnel, des emplois discontinus et des niveaux
de vie généralement avilis pour ceux qui restent dans le service ferroviaire. Tout
le fardeau du fléchissement industriel retombe sur les travailleurs les moins
rétribués. Les employés supérieurs s’en ressentent rarement,

4. Bien que, pour des motifs généraux de politique sociale, la fédération
insiste sur la nécessité de pourvoir au dédommagement des cheminots qui pour-
raient étre congédiés & la suite de la réorganisation ferroviaire, leur nombre a été
tellement réduit ces derniéres années qu’elle ne constate, soit dans la conser-
vation de Varmature actuelle de l'industrie ou dans les modifications de cette
armature préconisées publiquement, aucune menace grave d’une autre réduction
du nombre des cheminots actuels. Si, cependant, la coordination devait avoir pour
résultat la rationalisation plus rapide que celle prévue par ses partisans et ainsi
entrainer le congédiement des cheminots actuels, la fédération prétend que les
compagnies devraient étre forcées de les dédommager selon une échelle convenue.
On a diiment pourvu dans les autres pays & la subsistance des cheminots inté-
ressés par les récentes réorganisations ferroviaires, sur un plan national, et il
n’y a pas de motif apparent pour que les échelles de salaires approuvées par les
syndicats de cheminots en Grande-Bretagne et aux Etats-Unis ne puissent
s’adapter & la situation au Canada. Les objections exprimées par les cheminots
canadiens aux mesures congues pour remettre les chemins de fer sur une base
économique solide semblent surgir de 'unique facteur qui différencie la situation
au Canada de celle des autres pays, & savoir, l'existence d’'un chemin de fer
d’Etat concurreng¢ant un chemin de fer privé.

5. Dans ces circonstances exceptionnelles la Fédération canadienne du
Travail voit d’autres raisons d’espérer une prompte solution du probléme ferro-
viaire. De concert avec d’autres associations de travailleurs, la fédération res-
pecte la politique de I’exploitation nationale des services publics. Elle déplore le
discrédit attaché a cette politique par les malheurs du chemin de fer d’Etat, mais
elle ne croit pas que la loyauté & l’égard d’'une vaste expérience d’entreprise
publique impose ’aveuglement envers le bien-étre publie, et elle doute que la
confiance des travailleurs et des travailleuses dans ce qu’on appelle & tort
d’habitude I'étatisation survivrait longtemps s’ils se rendaient compte que
Padhérence & un fétiche colite inutilement &4 une famille moyenne environ une
semaine de salaire chaque année en impots. La mesure de coordination ferro-
viaire proposée par la Fédération canadienne du Travail ne comporte pas
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I’abandon de lintérét de 'Etat dans le réseau ferroviaire. Cela serait & peine
possible vu les obligations présentes. Elle propose simplement l'exploitation sous
une direction unique, comme d’une seule entreprise, des chemins de fer. A
noter que les coordinations ferroviaires effectuées en Grande-Bretagne et aux
Etats-Unis n’ont pas été compliquées par des questions de propriété publique
ou privée, et en Grande-Bretagne bien que les cheminots aient préconisé un
monopole d’Etat, ils n’ont pas poussé cette agitation au point de nuire & la
rationalisation. Ils n’insistent pas plus aujourd’hui qu’en 1921, alors que quelque
120 chemins de fer furent fusionnés en quatre compagnies, que létatisation
devrait étre une condition de la coordination. Ils insistent pour obtenir la
disparition des services ferroviaires extravagants faisant double emploi afin de
remettre les chemins de fer sur une base économique plus forte et leur permettre
d’améliorer les conditions de travail.

6. Les travailleurs britanniques demandent une plus grande rationalisation
ferroviaire ayant pleinement confiance que les cheminots seront protégés & mesure
que les compagnies seront fusionnées. Le Ratlway Act de 1921 dont les termes
sont sans doute connus des honorables membres du Comité spéeial garantissait
cette protection. Cette loi pourvoyait & ce que les employés congédiés eussent
droit & un dédommagement de la part des compagnies fusionnées. ILes cheminots
auxquels on attribuait d’autres travaux ne devaient pas étre “ en plus mauvaise
posture ” & l’égard des conditions de leur service. Ces restrictions eurent pour
effet la rationalisation graduelle du réseau ferroviaire britannique pendant une
période d’années, de sorte que la diminution du personnel correspondait grande-
ment 4 la baisse normale de l'emploi, et les paiements d’indemnisation pour
congédiement, n’atteignirent pas un montant onéreux. L’unique plainte des chemi-
nots britanniques quant au dédommagement prévu pour les quelques cas de
~congédiement survenus est la plainte générale que le travailleur mérite toujours
plus qu’il n’obtient. Ils sont convaincus que le régime est juste en principe et
ils veulent son maintien et son extension. Ainsi M. Fred Watkins, député, le
président de la Railway Clerks’ Assoctation, dans un article de février 1938 du
Labour, 'organe de la British Trades Union Congress, observe:

La loi de 1921 pourvoyait & ce que les cheminots dont les emplois
prenaient fin par la fusion fussent raisonnablement dédommagés. Il faut
inclure des mesures semblables et d’autres mesures de protection pour la
sécurité ainsi que d’équitables conditions de travail dans le projet de
coordination.

7. L’Emergency Raillway Transportation Act adoptée par le Congrés des
Etats-Unis en 1933 pourvoyait de méme & ce que les réductions de personnel
devenues nécessaires par la coordination devaient étre limitées a 5 p. 100 des
employés par année, ce qui est le taux normal de la diminution du personnel par
les déces, les retraites et le changement d’emplois. Cette loi fut complétée par
une entente entre les syndicats et les compagnies de chemins de fer en mai 1936
qui faisait profiter de I'indemnité de renvoi tous les employés congédiés, y com-
pris un bon nombre que la loi ne protégeait pas. Les cheminots renvoyés ont
Poption de demander une somme globale en réglement, ou de retirer 60 p. 100
de leurs salaires mensuels moyens pendant un certain nombre de mois, selon la
longueur de leur service. Voici I'échelle des paiements:

Durée du service— Période de paiement
ignvet oM ide 2 et i sl v L s 6 mois
Diane of moins de 3 AR i L o i e e 12 mois
S ans el moins de 5 ans U el T 18 mois
Bransebamony de Hieans v s s s 1 i 36 mois
10 anssetimoing de 35 ans. ... 2 b i Voo an i 48 mois

LT T DA TR R R RS R R S 60 mois
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Le trés hon. M. Meighen:

D. Ou s'applique ce régime d’ indemnité?—R. Aux Etats-Unis.
D. Le régime bntanmque lui ressemble-t-il beaucoup?—R. Sa base est sem-
blable; il n’est guére aussi généreux.

L’hon. M. Calder:

D. Permet-on aux travailleurs de se livrer a d’autres travaux?—R. Oui.

D. Ils ne sont pas obligés de rendre compte de la rémunération provenant
d’autres emplois?—R. Non, on les dédommage de la perte d’emploi.

D. De le perte d’emploi?—R. Oui.

8. Les partisans de la coordination ferroviaire au Canada ont exprimé leur
intention de protéger les intéréts des cheminots. Selon le taux normal de la
diminution du personnel il semblerait que les retraites a cause de I'Age, de l'in-
capacité, et autres causes permettraient la diminution du personnel de 5 ou 6
p. 100 par année, en comparaison d’approximativement 3 p. 100 par année;
estimation jugée nécessaire au rajustement. Ainsi méme si le volume du trafic
ferroviaire restait & peu prés au bas niveau actuel au cours de la période esti-
mative de rajustement de cinq ans, il s’ensuivrait inévitablement la réduction
considérable naturelle du personnel ferroviaire—peut-étre supérieure a celle
qu'exigerait la coordination. Dans le cas contraire, une réduction draconienne
des échelles de salaires semblerait inévitable s'il faut effectuer d’autres facons
la réduction importante des frais d’exploitation ferroviaire. Ainsi, pour les che-
minots, la somme des avantages semblerait favoriser, selon lestimation la plus
faible, la coordination, puisque les économies & réaliser permettraient mieux aux
chemins de fer de payer les échelles de salaires. En vue d’assurer de nouveau
aux cheminots que leurs intéréts seront amplement protégés la fédération propose
que le Comité étudie la question de réserver une partie des épargnes réalisées
par la coordination comme assurance pour les salaires des cheminots.

9. La Fédération canadienne du Travail serait opposée & toute initiative
qui peserait lourdement sur les travailleurs. Elle croit que des congédiements
en masse sans dédommagements suffisants constitueraient des motifs suffisants de
refuser d’étudier la coordination. Cependant, elle a soigneusement étudié cette
question et elle croit que si le gouvernement se montre prudent et prévoyant,
et que les propriétaires privés consentent & agir avec justice, il n’en résultera
aucune perte d’emploi échappant & un dédommagement juste et raisonnable. La
fédération déplorerait également tout fléchissement dans lefficacité de ces ser-
vices publics, une fois disparu P’aiguillon de la concurrence. Son appui du projet
de coordination repose entierement sur la supposition que I’Etat pourvoirait
entiérement & ce danger. Il y a lieu de croire que cette disposition du capital
a agir avec justice est beaucoup plus conforme aux intéréts des travailleurs que
la continuation de la situation dangereuse actuelle. Un autre motif de lattitude
de la fédération est que méme si le peuple canadien consentait & ce que la
situation actuelle se prolongedt indéfiniment, il en résulterait t6t ou tard une
telle crise dans nos affaires financieres publiques qu’elle troublerait et boulever-
serait peut-étre la base méme de notre régime social et économique. L’institu-
tion du Comité démontre la gravité de la situation.® En vérité ordre de renvoi
du Comité constitue un clair énoncé dans ce sens.

10. La Fédération s’appuie dans son attitude sur le bouleversement grave
des syndicats ouvriers que la présente situation menace. On croit généralement
au Canada que les salaires des cheminots sont indiment élevés. Il est vrai que
les plus anciens dans bien des branches du service ferroviaire ont des échelles de
salaires élevées et ont droit & un traitement de faveur quant & la somme de
travail qu'ils peuvent accomplir, avant que leurs collégues moins anciens puissent
obtenir quelque travail. Jusqu ici, le mécontentemenb croissant de ces derniers
a été étouffé par des menaces a l’effet qu’a moins qu’ils ne demeurent loyaux au
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programme établi par les employés plus anciens 'ogre de la coordination les
emportera. Ce mensonge évident est divulgué lentement mais slirement et le
mécontentement des cheminots moins anciens devient intense. Les syndicats
des Etats-Unis qui embrassent la plupart des cheminots ne sont pas associés a la
Fédération canadienne du Travail, mais celle-ci ne veut pas que ses succursales
canadiennes soient bouleversées par des luttes intestines. Elle espére que les
cheminots canadiens resteront unis jusqu’a ce que le sentiment croissant de I’état
de nation les ameéne & secouer leur allégeance étrangére et a s’allier avec leurs
congénéres dans le mouvement ouvrier national. Mais tant que des groupes
intrigants pourront employer la crainte de la coordination pour réprimer les
cheminots, le mécontentement et la désunion subsisteront chez eux. Cette situa-
tion milite contre le maintien de bonnes relations et l'intérét mutuel quant au
bien-étre commun des cheminots et des autres travailleurs. L’inclination égoiste
des membres les plus anciens des syndicats ferroviaires tend & les poser en
aristocrates du travail, et rien ne justifie 'oppression des autres travailleurs
canadiens dans l'intérét de quelques privilégiés. On croit que le maintien des
conditions actuelles va tendre & susciter de I'antagonisme entre les employés des
deux réseaux ferroviaires. Les cheminots du Pacifique-Canadien se rendent
rapidement compte que la solvabilité de la société qui les emploie est en péril, et,
bien qu’ils ne soient pas encore disposés a faire face & une scission déclarée, il
semble que celle-ci soit inévitable.

11. La fédération déplore la tendance croissante des cheminots du National-
Canadien, comme tels, & §’'ingérer dans la politique. Chaque citoyen a droit de
voter, mais notre vie publique n’est pas basée sur la théorie de 'Etat corporatif
dans lequel chaque groupe de travailleurs constitue une unité politique. Cepen-
dant, telle est la tendance actuelle. Comme cela est notoire, inutile d’y insister
dans ce mémoire. Néanmoins, la fédération croit qu’on ne saurait rien accomplir
de plus utile que de soustraire le National-Canadien a ces relations trop étroites
avec I'Etat et la politique de parti. Ces relations nécessitent un choix entre
I’établissement du National-Canadien comme service réel de I'Etat, statut qui
n’'impliquerait pas son exploitation efficace, ou le régime actuel constituant une
anomalie, en ce qu'il est une société comptant sur I’Etat pour se maintenir tout
en pouvant contredire lautorité du Parlement méme dans 1’étude détaillée de
ses dépenses.

12. La fédération a été obligée d’en venir & la conclusion qu’il n’existe pas
d’autre solution du probléme posé au Comité que la coordination. La coopération
telle que préconisée par les porte-parole du National-Canadien serait simplement
' un régime par lequel on retiendrait deux directions colteuses pour exploiter un
chemin de fer. Ce serait une situation confuse et compliquée par laquelle les
économies réalisées ne comprendraient pas les plus faciles et les moins douteuses.
Malgré des prédictions alarmistes & l’effet que les cheminots perdraient leurs
emplois par la coordination, du moins par cette méthode toutes les pertes qui en
résulteraient seraient réparties entre toutes les catégories de cheminots. Un
président perdrait son poste plus sGrement que tout autre employé. Par le
régime de la coopération poussé jusqu’au point ou il accomplirait des économies
sensibles, tous les dirigeants les mieux rétribués conserveraient leurs postes et les
doubles emplois ne disparaitraient que chez les travailleurs les moins bien rétri-
bués. On reconnait généralement que les épargnes qu’il produirait seraient trés
inférieures a celles que donnerait la coordination. Il aurait le désavantage parti-
culier de maintenir le régime actuel d’aprés lequel le personnel du chemin de fer
d’Etat s’'ingére dans toutes les discussions politiques avec une unité d’intention
qui laisse voir une direction centrale. On n’a pas proposé d’alternative, sauf de
s’en tenir au statu quo dans lespoir qu'un miracle apportera le salut.

13. La Fédération canadienne du Travail désire se dissocier des opinions
publiquement exprimées par diverses associations. IL’attitude des soi-disant
syndicats ferroviaires réguliers—c’est-a-dire les succursales canadiennes des
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syndicats des Etats-Unis—a 1’égard du probléme ferroviaire est principalement
négative. Elles prétendent que la coordination serait désastreuse et elles pro-
posent d’exempter les chemins de fer des restrictions économiques auxquelles
doivent se conformer les autres industries. L’étendue et la nature de leurs
propositions en vue de régler le probléme ferroviaire sont révélées par les décla-
rations de M. Joseph A. Corbett, dirigeant canadien de la Brotherhood of Rail-
way Carmen of America, qui a proposé récemment que la solution du probléeme
ferroviaire se trouvait dans (a) la répudiation par I'Etat de sa garantie des
obligations du National-Canadien; (b) la réglementation rigoureuse du transport
routier et par eau; et (c¢) le relevement des tarifs de transport sur les grains,
le charbon, le minerai, etc.

14. Tout en admettant qu'il est des plus regrettable que le erédit du Canada
ait été impliqué aussi sérieusement par des entreprises ferroviaires, la fédération
ne tiendrait pas & partager la responsabilité de recommander quelque mesure de
répudiation des obligations nationales. En vérité, la perspective que la conti-
nuation de la politique actuelle puisse & la longue imposer la répudiation, ou
linflation, constitue le motif le plus fort qu'a la fédération de préconiser une
initiative intelligente. Elle sait que cette répudiation détruirait tout le régime
financier et économique du pays, et que dans cette éventualité, les travailleurs
seraient les premiers et les plus durement atteints. Les salaires n’auraient plus
la méme valeur; la valeur des petits dépots bancaires des travailleurs et de
leurs modestes polices d’assurance serait annihilée méme par la menace de répu-
diation des obligations de notre gouvernement.

15. Les plaidoyers relatifs a la réglementation rigoureuse et restrictive de
la concurrence du transport par eau et du transport routier ne peuvent étre pris
au sérieux que si l'on suppose qu’on a lintention de l’appliquer de facon &
supprimer vraiment cette concurrence. La Fédération canadienne du Travail
proteste contre la supposition que les cheminots ont plus droit & la protection
de I'Etat que les travailleurs des industries rivales. Il est notoire que les con-
ditions de l'emploi dans le transport routier ne sont pas satisfaisantes, et la
fédération espére que 'Etat se servira de ses prérogatives afin d’obtenir le juste
traitement des travailleurs du transport de toutes catégories. Mais elle com-
prend que ce n’est pas ce que veulent les protagonistes de la réglementation du
transport routier afin d’obvier & la nécessité d’une modification dans 'organi-
sation ferroviaire: ils désirent évidemment des mesures qui priveront les autres
travailleurs du transport de leurs emplois & Pavantage des cheminots.

16. Pour ce qui est de la troisiéme proposition de M. Corbett, 1a fédération
repousse la théorie qu’on peut résoudre le probléme ferroviaire par 'accroissement
des fardeaux que supportent maintenant I'agriculture, I'industrie et le commerce
canadiens. Bien que personne ne soutiendrait que les travailleurs seraient, forcés
d’accepter de faibles salaires afin de faire profiter une industrie de l'avantage
de faibles tarifs de transport, il est tout & fait déraisonnable de proposer le
reléevement des tarifs de transport dans le seul but de protéger les chemins de
fer des résultats de la négligence en vue d’améliorer leur efficacité. Si, apres
que le gaspillage et le double emploi auront disparu des chemins de fer, il appa-
raissait que les tarifs de transport sont trop faibles pour en permettre l'exploi-
tation économique, la demande de relévement de leurs tarifs mériterait d’étre
étudiée. Le transport & bon marché est essentiel & notre civilisation et nous
eroyons qu’on ne devrait rien négliger dans ce sens avant de tolérer que les
intéréts d’un seul groupe de travailleurs imposent le relévement des tarifs de
transport payés par les industries de base du pays. Rien n’indique qu’a I’heure
actuelle le marché mondial du blé soit en mesure de justifier le relevement des
tarifs de transport sur le blé. De plus, I'industrie houillére peut subsister seule-
ment parce que I'Etat lui accorde de fortes subventions dans le but précis de
lui assurer des tarifs de transport peu élevés. Proposer que 'Etat reléve d’un
coté les tarifs de transport sur la houille néo-écossaise et que de l'autre il verse
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une subvention accrue afin de faire face & 'accroissement de ces tarifs, dans le
but exprés de permettre aux chemins de fer d’éviter des économies internes qui
peuvent étre pratiquées sans le moindre sacrifice des droits de cheminots, c’est
pousser une absurdité économique a une conclusion illogique.

L’hon. M. Hugessen: i
D. Qui est M. Joseph A. Corbett?—R. C’est le président du syndicat des
cheminots américains au pays.

L’hon. M. Harg: Cela apparait & la page 9, paragraphe 13, du mémoire de
M. Meikle.

L’hon. M. Hugessen:
D. Quelle est sa situation?—R. Il est président du Brotherhood of Railway
Carmen of America.
L’hon. M. Carper: On lit & la page 9 qu’il est “un dirigeant canadien du
Brotherhood of Railway Carmen of America”.

L’hon. M. Hugessen.:

D. Ces opinions que vous attaquez maintenant, sont-elles celles de son
association ou si ce sont les siennes propres?—R. Il serait trés possible de
reproduire d’une douzaine de journaux canadiens des avancés semblables éma-
nant de membres d’associations des Etats-Unis.

Le trés hon. M. MEeicHEN: Nous les avons entendus ici.

Le Témoin: On lit souvent des avancés dans ce sens émanant de quelque
dirigeant d’une association des Etats-Unis. =

L’hon. M. Hugessen.:
D. Mais je vous demande si ce qui préceéde constitue I'attitude officielle de la
Brotherhood of Railway Carmen, ou ce que vous appelez le syndicat américain ?—
R. Ouli, il s’est seul opposé a toute solution du probléme ferroviaire. Il veut que

. "la situation reste aussi mauvaise qu’elle l'est.

D. Vous dites qu’il a proposé “que la solution du probléme ferroviaire se
trouvait dans (a) la répudiation par I’Etat de sa garantie des obligations du
National-Canadien; (b) la réglementation rigoureuse du transport routier et par
eau; et (c) le relevement des tarifs de transport sur les grains, le charbon, le
minerai, ete.” A-t-il fait quelque déclaration officielle & appui de cette attitude?
—R. Ma foi, M. Corbett ’a dit & plusieurs reprises.

D. Je sais, en tant que particulier.

Le trés hon. M. MEIGHEN: S'll en est le président, il en est assurément un
dirigeant.

L’hon. M. ParenT: La déclaration ne dit pas qu’il en est le président.

I’hon. M. HucesseN: Il n'y a aucune raison pour que sa déclaration soit
officielle; il a exprimé son opinion personnelle, comme nous le ferions, vous ou moi,
sénateur Meighen.

Le TimoiN: Nous assumons que lorsque le président d’une association fait
un tel avancé qui n’est pas contredit par aucun de ses dirigeants par tout le pays,
il parle officiellement. De tels avancés ont été faits dans tout le Canada, si 'on
en croit les journaux.

Le président (’hon. M. Beaubien) :

D. Veuillez reprendre votre mémoire, monsieur Meikle—R. Oui, monsieur.
17. Ce mémoire serait incomplet s’il n’incluait pas une allusion & un aspect
de la politique d’exploitation ferroviaire par 'Etat qui intéresse de trés prés la
Fédération canadienne du Travail. Quiconque recommande l'exploitation plus
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économique des chemins de fer est accusé promptement de tous cotés d’étre & la
solde des intéréts accapareurs privés. C’est ce qu’a constaté la fédération et
'incident qui est survenu lors de la demande de la présente audience ne fut que
le dernier, entre plusieurs, qui fait voir I'extréme difficulté et’le risque que doit
envisager une association de travailleurs qui cherche a exprimer ses vues sur
un sujet d’importance nationale. Il existe une campagne active contre la coordi-
nation ferroviaire. On a soumis les cheminots & une propagande soigneusement
préparée. Les dirigeants du National-Canadien donnent la direction & cette
propagande, destinée & conserver leurs propres emplois en s’opposant & des
mesures d’économie des fonds du Trésor. Le statut actuel du National-Canadien
comme entreprise d’Etat qui jouit d’une grande latitude dans le déboursé des
fonds publies, permet une pratique qu’on ne tolérerait pas aux Postes, & la
Défense nationale, ou dans tout autre service de ’Etat. On laisse entendre qu’il
est & propos de faire enquéte sur les méthodes employées par une bureaucratie
retranchée pouvant puiser facilement dans les fonds publies, afin d’influencer
I'opinion publique en faveur du maintien des services ferroviaires faisant double
emploi.

18. En soumettant les recommandations précitées, la Fédération canadienne
du Travail se souvient du penchant des travailleurs & résister aux changements
techniques et industriels comportant la restriction des occasions d’emplois. On se
rappelle qu’il y a un siécle ou plus les artisans anglais brisérent les nouvelles
machines & vapeur dans lespoir de conserver leurs emplois. Ils firent alors
preuve d’imprévoyance. La révclution industrielle rendue pessible par les
machines ouvrit une multitude de nouveaux emplois et de nouveaux débouchés
commerciaux. I opposition a la rationalisation ferroviaire qui s’appuie sur la
crainte du chdmage est aussi réactionnaire que le bris des machines par les
Luddites. Le régime économique actuel comporte une tendance inhérente a la
coalition, & la coordination et en définitive au monopole. S’insurger contre cette
tendance c’est retarder l’essor économique; quel que soit ce que nous puissions
accomplir la-dessus la tendance persiste. Celle-ei pourrait avoir comme résultat
final la direction centrale non seulement des chemins de fer, mais de tous les
autres modes de transport. Pour le présent, toutefois, la creatlon d’un monopole”
du transport est impraticable. La proposition actuelle de coordination des
chemins de fer comme forme unique de transport envisage de les laisser concur-
rencer le transport routier et le transport par eau, le tout fonctionnant cependant
sous la réglementation appropriée de 1'Etat. ILa Fédération canadienne du
Travail prétend que cela constituerait une mesure propre & améliorer la position
économique de la nation, et que nulle classe de gens n’en profiterait plus que les
travailleurs.

L’hon. M. DANDURAND: Monsieur le président, avant que M. Meikle ne
commencat la lecture de son exposé, je lui demandai de nous donner la liste des
diverses associations formant la Fédération canadienne du Travail. Il n’a pas
répondu & cette question & ma satisfaction. Il y va de son intérét de nous donner
la liste de ces diverses associations. Je demanderais & M. Biggar de lui lire la
déclaration du ministére du Travail relative aux groupes composant cette fédéra-
tion, afin qu'il puisse faire les observations qu’il voudra la-dessus.

M. Bicear: Monsieur le président, cette déclaration du ministére du Travail,
qui apparait & la page 5 des délibérations du Comité de cette année, est, sous la
rubrique: “Organisation de cheminots du Canada”, et la voici:

Affiliés a la Fédération canadienne du Travail:

Nombre de
succur-
sales . Effectif
One Big Union (Usines Transcona du National- Cana- Pas de
dien, et usines Weston du Pacifique-Canadien) 2 rapport
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M. Sutherland, le représentant du ministére du Travail ayant témoigné devant
le Comité la semaine derniére, a fait allusion & la publication “ Mouvement
syndical ouvrier au Canada pour l'année civile 1937 . Il a cité la page 29 de
cette publication ol on dit que la Fédération canadienne du Travail a été établie
en octobre 1936, “ & la suite d'un différend qui s’est élevé au sein du comité
exécutif du Congrés pancanadien du Travail 7. Cette citation se poursuit:

En conséquence, un groupe a décidé de se détacher du Congres et, par
la suite, on annon¢a la reconstitution de la Fédération canadienne du
Travail d’abord établie en 1902 mais qui s’était amalgamée avec le Con-
grés pancanadien du Travail lorsque cette organisation fut fondée en
1927. Un comité provisoire fut nommé pour s’occuper ‘des affaires de la
Fédération en attendant qu’une réunion soit tenue.

Il y a d’autres notes sous les rubriques: “ Buts de la Fédération ”, “ Recettes ”,
“ Représentation ”, et “Réunion de 1937 ”. Voici ce qui figure sous cette
derniére rubrique: :

D’aprés les rapports soumis & la réunion de 1937, les délégués présents
représentaient les associations suivantes: Amalgamated Building Workers
of Canada; Canadian Association of Railwaymen; Canadian Electrical
Trades Union; Electrical Communication Workers; Canadian Federation
of Musictans; One Big Union; National Union of Theatrical Employees;
National Union of Operating Engineers; Canadian National Printing
Trades Union; et différents syndicats locaux.

La premiére rubrique de la page suivante est: “ Effectif de la Fédération ” et on
y lit:

La Fédération canadienne du Travail rapporte un effectif de 52,622
membres affiliés. Le ministére a adressé une circulaire & 72 syndicats
locaux et les 39 seulement qui y ont répondu ont un effectif global de
8,704 adhérents. Ainsi que mentionné & la page 10 il n’est pas possible
de présenter des chiffres vérifiés de leffectif acquitté de la Fédération
canadienne du Travail.

Puis vient une liste des dirigeants de la Fédération pour 1937 & la page 30
de cette publication. 2

On trouve ce paragraphe vers le milieu de la page 10:

Les paragraphes subséquents du présent rapport indiquent en détail
la composition et la force numérique des principaux groupements
ouvriers au Canada.

Puis apreés plusieurs phrases je trouve ce qui suit:

Les deux autres organisations principales, nommément la Fédération
canadienne du Travail et la Confédération des travailleurs ecatholiques
du Canada ne consentirent pas & ouvrir leurs archives & 'audition.

Je crois que c’est tout ce que cette publication renferme relativement au sujet.

L’hon. M. DANDURAND: Je crois qu'un fonctionnaire du ministére du Travail
a déclaré que des circulaires avaient été envoyées a diverses succursales.

M. Bicear: Il a dit qu’il n’y avait pas encore de rapports pour 1938, mais

g qu’il espérait encore en obtenir. Pour 1937 le ministére n’avait regu des rap-

ports que de 39 succursales sur 72.

L’hon. M. DanpuranD: Il a dit qu’il avait envoyé des circulaires aux secré-
taires. C’est ainsi que M. Meikle explique avoir mentionné tant d’associations.
Il nous faudrait la liste entiére des associations qui composent son organisation.

75041—4
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Le trés hon. M. Meighen:

D. Vous pouvez nous la soumettre?—R. Oui, monsieur,

Le trés hon. M. MeicHEN: Je voudrais vous poser une question, monsieur
Biggar. Je n’ai jamais vu M. Meikle auparavant, mais je sais que vous étes
un bon juge des arguments et des motifs. En supposant que son exposé émanerait
d’une association de détenus de pénitenciers, que penseriez-vous de sa valeur?

M. Brcear: Quant aux témoignages?

Le trés hon. M. MeiGrEN: Oui.

M. Bicear: C’est 14 une responsabilité que je n’ai pas & assumer au Comité.

I’hon, M. Murpock: Je crois qu’il vous faudrait d’abord indiquer de fagon
certaine qui ’a préparé.

Le trés hon. M. MzuicHEN: Vous pouvez 'indiquer si vous le voulez. Son
exposé est tres bien fait.

L’hon. M. MurpoCK: oui, certainement.

M. Biggar:

D. Monsieur Meikle, & propos du point débattu par le sénateur Hugessen,
pouvez-vous nous dire afin de le consigner au compte rendu ou M. Corbett a
fait sa déclaration mentionnée au paragraphe 13 de votre mémoire?—R. Elle a
garu dans le Windsor Star et, bien entendu, le Winnipeg Free Press 'a repro-

uite.

D. Quelle en était la date?

L’hon. M. Murnock: Je l’ai vue la semaine derniére.

M. Biggar:
D. Elle est trés récente?—R. Oui.
L’hon. M. Huggessen:

D. Je veux vous faire remarquer, monsieur Meikle, que M. Corbett ne dit
aucunement ce que vous lui faites dire dans votre mémoire. J’ai prévu que
cela arriverait. Vous dites qu’il suggere la répudiation par 'Etat de sa garantie
des obligations du National-Canadien, la réglementation rigoureuse du transport
routier et par eau, ainsi que le relevement des tarifs de transport sur les grains,
le charbon, le pétrole, ete. Cette lettre expose que les véritables motifs du
déficit ferroviaire. ..

L’hon. M. CaupEr: Quelle lettre?

L’hon. M. HucersseN: Celle de M. Corbett au Windsor Star, sur laquelle
M. Meikle base les paragraphes 14, 15 et 16 de son mémoire. Vais-je lire sa
lettre?

Le Témorn: Certainement.

L’hon. M. HucesseEn: M. Corbett écrit:

Au rédacteur du Windsor Star,

MoxnsIieur,—M. Dalton J. Little, secrétaire du Citizens Group for
Railway Action, conseille dans une lettre récente aux cheminots de con-
sentir & l'unification ferroviaire et d’accepter le cadeau de sir Edward
Beatty avant qu’il ne soit trop tard. Il reprend aussi la thése de sir
Edward & Peffet que 'unification ne déplacera pas les cheminots et que la
prétendue contribution annuelle de 5 p. 100 au fonds de pension facilitera
les remaniements nécessaires de personnel,

On ne trompe pas les cheminots aussi facilement que M. Little le croit.
Ils savent qu’au cours des neuf derniéres années de crise, méme avec l'ex-
ploitation des deux réseaux ferroviaires, que les mises & la retraite n’ont
pas empéché d’étre congédiés des milliers, qui chdment encore, et qu’une
réduction de plus de 15 p. 100 des heures de travail dans les métiers de
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la circulation n’a pas résolu le probléme du chémage. Les changements
techniques, une efficacité accrue et la plus grande productivité de la main-
d’ceuvre ont supprimé et suppriment, encore les emplois plus rapidement
que le personnel n’est diminué par les mises & la retraite normales.

Si M. Little et ses amis désirent vraiment trouver une solution pour-
quoi éludent-ils les véritables motifs? (1) La dette portant intérét; (2)
la concurrence injuste du transport routier et du transport par eau; (3)
les tarifs de transport trop bas sur les denrées en vrac comme les grains,
le charbon, le minerai, ete.

Je lis un peu plus loin:

Les obligations perpétuelles 4 p. 100 & 6 p. 100 s’élevant & $279,447,-
714.25 imposées au National-Canadien par d’anciens chemins de fer en
faillite appartenant & des particuliers et autres obligations portant des
intéréts élevés n’échéant qu’en 1970, sont parmi les causes qui ont empé-
ché le National-Canadien de verser & méme ses recettes d’exploitation
ce qui revenait entierement aux obligataires. Certaines de ces obligations
remontent & 1858. Parfois leur valeur nominale a été remboursée jus-
qu’a quatre fois au cours des 80 derniéres années, mais cependant, le prin-
cipal demeure et les intéréts s’accumulent indéfiniment. Dans une seule
émission d’obligations se montant & $13,000,000 il a été payé au dela de
$45,000,000 et les intéréts demeurent toujours. Les déficits dus au trans-
port par eau et au transport routier cofitent aux contribuables plus de
$80,000,000 par année.

C’est 14 un avancé qui peut ou non &étre un fait, mais ce n’est pas une proposi-
tion de répudiation.

Le trés hon. M. MeicHEN: C’est presque cela.

T’hon. M. HucessEN: Le croyez-vous?

Le trés hon. M. MeGHEN: Sans doute.

L’hon. M. Hucessex: Je prends la liberté de différer d’opinion.

Le trés hon. M. MeicaEN: Pourquoi M. Corbett soumet-il cette proposition?
L’hon. M. Hucessex: Il dit que c’est un des motifs de l'impuissance du
National-Canadien & payer sa dette aux obligataires.

Le trés hon. M. MeicaEN: En fait, si nous voulons améliorer leur situation
pourquoi n’en étudions-nous pas les causes?

I’hon. M. Hueessen: M. Corbett les expose.

Le trés hon. M. MeiGHEN: Afin d’obtenir une amélioration.

I’hon. M. HucessEn: M. Meikle essaie de faire dire & la lettre ce qu’elle ne
contient pas.

I’hon. M. Murpock: Lisez-en le reste.

L’hon. M. HugesseN: Trés bien. La lettre se poursuit:

Les tarifs de transport canadiens sont les plus bas au monde—0 cent
.99 pour le transport d’une tonne-mille de marchandises. Les tarifs en
d’autres pays vont jusqu’a 3 cents .48 par tonne-mille. Si les chemins
de fer canadiens avaient obtenu méme le tarif australien de 2 cents .50
en 1937 leurs recettes nettes d’exploitation eussent été de $450,000,000 au
lieu de seulement $53,000,000. Les tarifs de transport sont bas au Canada
afin d’encourager ’agriculture et le commerce d’exportation. Si le Canada
veut des dividendes monétaires au lieu des dividendes de service, qu’on
gprplique alors les tarifs de transport australiens aux chemins de fer cana-

iens.

Ce n’est pas 13 proposer un relévement du tarif des marchandises. Ce n’est
qu’indiquer que la modicité du tarif est la cause de la dépression financiére.
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Le trés hon. M. MEiGHEN: Mais comme remeéde, dit-il, il y a la maniére
d’envisager la question.

L’hon. M. HucesseEN: Non, non; il ne le dit pas.

L’hon. M. Murpock: Lisez le reste de la lettre.

L’hon. M. HucesseN: Je vais la lire en entier. Voiei:

Les cheminots ne demandent pas de privileges. Ils ne demandent que
de pouvoir se rendre utiles et se faire une existence raisonnable. Si ceux
que M. Little représente désirent vraiment la fin de la concurrence et se
déclarent en faveur d’un monopole, pourquoi alors s’en tenir au monopole
des chemins de fer? Faisons entrer dans ce monopole les banques, les
assurances sur la vie, contre les accidents et contre l'incendie; englobons
aussi les manufactures, le commerce de gros, celui de détail et méme
I’agriculture, les économies ainsi réalisées échéant & ceux qui y contribuent
tout aussi sirement que le contribuable défraie une partie des intéréts
sur les obligations du National-Canadien et le colit des voies navigables
et des routes. Le procureur général Gordon Conant a déclaré que les
commissions versées aux agents d’assurance-vie atteignent en moyenne
60 p. 100 des primes de la premiere année, 10 p. 100 de celles de la
deuxiéme année et 5 p. 100 de celle des huit années suivantes. (Ajoutons-y
les frais élevés d’administration et I'on se fera une idée générale de la
multiplicité des frais de l’assurance-vie.) Il ajoute que les frais généraux-
de Dassurance-vie atteignent 49 p. 100 des primes versées. Si done le
monopole constitue une solution, avisons & un systéme d’économie valable
pour tous les services et pour 'industrie.

Les données indiquent que les pauvres obligataires du Pacifique-
Canadien et ses actionnaires n’ont pas trop souffert. Ils ont touché depuis
1881 plus d’un milliard de dollars en intéréts et dividendes.

Messieurs, je puis me tromper, mais je ne crois pas que l'on puisse se faire
de cette lettre un appui pour affirmer que M. Corbett suggére la répudiation des
obligations du National-Canadien, une réglementation stricte et inéquitable du
transport par route et par eau et un reléevement des tarifs de marchandises sur
les grains, la houille et ’huile.

L’hon. M. Murpock: Voici la source de cette suggestion, “Railway Facts”,
ouvrage publié par le Citizens’ Group for Railway Action qui s’occupe des choses
des chemins de fer. On y trouve & l’angle gauche de la livraison du 13 mars
1939: : ;

Corbett a trouvé la solution du probléme des chemins de fer. Joseph
Corbett, président général des employés des Chemins de fer Nationaux,
membres de la Brotherhood of Railway Carmen, a récemment écrit au
Windsor Star et lui a fait des propositions qui devraient étre connues
partout & cause de sa situation de principal porte-parole des employés des
chemins de fer.

Les propositions de M. Corbett peuvent raisonnablement se résumer
ainsi:

1. La répudiation par le gouvernement fédéral des obligations du
National-Canadien garanties sans conditions par I’Etat tant pour le prin-
cipal que pour les intéréts.

2. Adoption d’une loi restreignant strictement ’exploitation des auto-
mobiles commerciaux afin d’obliger la population & utiliser les chemins
de fer, et

3. Le relévement du tarif des chemins de fer sur les grains, la houille,
les minerais et autres produits encombrants que ne peut facilement trans-
porter le camion sur la grand’route.

[M. Allan Meikle.]
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L’hon. M. Carper: Cela revient au méme.

: Le trés hon. M. MeicueN: Il dit en substance ceci: “Laissons les choses en
Jétat ou adoptons l'une de ces propositions.”

L’hon. M. HaiG: Leonard en dit autant.

L’hon. M. Murpock: Je n’en disconviens pas.

I’hon. M. HucEssEN: Moi, j'en disconviens. Il ne dit rien de tel.

. L’hon. M. Murpock: Ce M. Little étudie ces propositions pour le compte
1 de Railway Facts.

Le trés hon. M. MeGHEN: Qui est-il?

L’hon. M. Murpock: Ce n’est pas le sénateur Little. C’est ce monsieur-ci.
Je lis deux ou trois de ces feuilles presque chaque jour. C’est 1a ce qu'il pense de
la teneur de cette lettre-ci de M. Corbett. Je n’oserais pas dire que M. Corbett
“a parlé en ce sens.

3 L’hon. M. Catper: La circulaire que vous avez lue, sénateur Murdock,
juge cette présomption assez juste?

L’hon. M. Murpock: Oui.

L’hon. M. Catper: A la lecture de la lettre authentique, plusieurs d’entre
| nous croiront, que cette déduction est assez raisonnable.

I’hon. M. Mugrpock: Oui, du point de vue de M. Little.

I’hon. M. CaLpEr: La lettre ne veut rien dire du tout si ce n’est cela.

. I’hon. M. Murpock: Ces gens favorisent l'unification, et ils ont le droit,
© j'imagine, de prendre cette attitude.

' L’hon. M. PareNT: Mais la circulaire que tient & la main M. Murdock est
identique & ce que M. Meikle nous a exposé aujourd’hui méme dans son mémoire.
La phraséologie en est & peu prés identique.

L’hon. M. Mugrpock: Le résumé de M. Little a plu & M. Meikle, je crois.
Le THMO0IN: Quel en est ce résumé?

L’hon. M. Calder:

R D. Puis-je parler d'un autre point de votre mémoire, monsieur Meikle?—
Oui.

' D. Nous avons voulu, I'an dernier, nous renseigner sur les dispositions -
pnses a la suite de la fusmn ou de la coordmatlon ou de la rationalisation des
‘chemins de fer en Angleterre, et nous avons eu assez de peine & réunir ce que
J'on pourrait appeler des témoignages dignes de foi sur les événements. Savez-
-vous, de science personnelle sur la situation, les résultats de cette fusion? Avez-
. vous fait le voyage d’Angleterre et rencontré le personnel des compagnies de
chemins de fer?—R. Oui, monsieur. Je 'ai rencontré en Angleterre 'an dernier.
Je me suis appliqué & interroger bon nombre de directeurs de chemins de fer
sur cette question méme.

, D. Des directeurs?—R. Oui; et je leur ai demandé ce qui serait arrivé en
Angleterre sans la fusion. Ils m’ont répondu qu’il y elit eu réduction de salaires
‘de 25 p. 100 si les unions ne se fussent pas montrées raisonnables et n’eussent
. pas demandé la fusion des différents réseaux.

] D. Je désire savoir si oui ou non les dispositions prises pour régler la
situation des employés congédiés est satisfaisante pour ces derniers?—R. Oui,
(" monsieur; elle Vest. M. Fred Watkins est député au Parlement. Il a éerit &
Labour organe officiel du British Trade Congress, et lui a déclaré que les
pos1t10ns prises donnaient satisfaction et servaient au mieux les intéréts des
‘employés.  On en est parfaitement satisfait.

¥ D. Nous avons 'an dernier examiné la question de l'usure par décés, mises
A la retraite et le reste, et nous nous sommes demandé si cette usure equxvalalt
43,4 ou 5 p. 100. Vous lui attribuez 5 p. 100?7—R. Oui.

: 75041—5




70 COMITE SPECIAL

D. Et vous laissez entendre qu’elle pourrait étre de 6 p. 100. D’ou tirez-
vous ces chiffres?—R. Le directeur du personnel des chemins de fer pourrait les
expliquer. Plusieurs journaux les ont cités. L’usure est de 5 & 7 p. 100 un peu
partout dans le pays. Pour l'instant et comme la plupart des employés de
chemins de fer ont vieilli—la plupart ont quarante-cing & cinquante-cing ans—
le taux de la mortalité est beaucoup plus élevé. On reconnait, je crois, en
Angleterre que l'usure chez les cheminots est de cinq pour cent pour un certain
nombre d’années par suite de la mortalité, des mises a la retraite ou de toute
autre cause. A notre avis, l'usure jouerait tous les quatre, cinq ou six ans,

D. Avez-vous parlé & des employés congédiés?—R. Oui, & des douzaines
de retraités qui jouaient au golf, aux boules, et qui trouvaient le temps bon.

D. Avez-vous jamais entendu des plaintes sur leur sort?—R. Non. Fait
curieux, une fois congédiés et appelés & vivre différemment, on se met vite &
jouir de cette seconde existence mieux que de ’ancien emploi.

L’hon. M. Murdock:

D. Presque toutes les provinces ont voté des lois assurant une certaine
pension aux vieillards. Croyez-vous qu’en toute justice pour ces pensionnaires
Agés il serait possible d’octroyer a ces cheminots congédiés une plus forte allo-
cation mensuelle qu’aux pensionnaires agés? Serait-ce équitable?—R. Oui, je
trouverais juste de pensionner les employés de chemins de fer congédiés.

D. Et de leur octroyer plus que $20 par mois?—R. Oui.

D. Ce serait un, privilege—R. Ce serait créer un précédent de nature &

Y by

_induire I’Etat canadien & relever la pension & plus que $20 par mois.

L’hon. M. Dandurand:

D. Vous parlez de fusion en Angleterre. Le pays n’a rien de tel que la fusion,
hors pour quatre chemins de fer—R. On y a ramené cent vingt chemins de fer
a quatre,

D. Il existe done quatre réseaux fonctionnant en coordination?—R. Qui.

D. Quatre réseaux distincts et autonomes?—R. Oui. Mais les unions en
demandent l'unification. Voila l'objectif du mouvement syndical en Angleterre.

L’hon. M. Carper: Je 'ai lu plus d’une fois. !
Monsieur Meikle, on lit ceci au haut de la page 11, & la deuxiéme ligne:

On a soumis les cheminots & une propagande soigneusement préparée.
Les dirigeants du National-Canadien donnent la direction & cette propa-
gande, destinée a conserver leurs propres emplois en s’opposant & des
mesures d’économie des fonds du Trésor.

Sur quoi appuyez-vous une telle déclaration?—R. M. Fairweather a souvent
passé pour avoir parlé sur cette question et s’étre opposé a toute forme d’unifi-
cation. Apres ses discours si vous écoutez les émissions radiophoniques surtout
dans ’Ouest canadien, vous entendrez débattre la question des chemins de fer
toujours par des employés du National-Canadien, qui citent abondamment et
qui approuvent les vues de M. Fairweather. Ce sont ces discussions & la T.S.F.
qui attisent les esprits des employés des chemins de fer particuliers; en effet,
nous qui sommes & 'emploi du Pacifique-Canadien commencons & nous demander
si oui ou non nous existons ou si nous commettons un crime en étant & 'emploi
d’'un chemin de fer particulier. Ils n’observent aucune retenue; en fait, ils pré-
tendent avoir été seuls & créer de la richesse au Canada. §’ils parlent d'un
embranchement de chemin de fer qui traverse une région miniere, ils attribuent
au chemin de fer la production de la mine. On passe sous silence le mineur
qui a peiné. Ils se prétendent les aristocrates du travail; or les employés du
Pacifique-Canadien se sentent blessés de cette attitude, car nous croyons, a
tort ou & raison, avoir joué un certain réle en ce pays.
[M. Allan Meikle.]
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L’hon. M. Calder:
D. Pouvez-vous prouver de quelque facon que M. Fairweather ou les em-
ployés supérieurs du National-Canadien dirigent ce mouvement?

La T.S.F. se préte a tout le monde et & toutes les discussions.
Le trés hon. M. Meiguen: Pas & n’importe qui.

L’hon. M. Murdock:
D. Qui a inauguré cette propagande?—R. Contre 'unification?
D. Non, en faveur de 'unification.
I’hon. M. Rosinson: Les sept-huitiémes de la propagande émanent du
Pacifique-Canadien.

L’hon. M. Horsey:
D. Votre mémoire parle de concessions et tout, mais il ne dit rien de I'indem-
nisation des employés qui perdraient leur emploi et leurs biens ici au Canada,
advenant une fermeture des ateliers. Certains d’entre eux ont mis tout leur
avoir sur leur propriété et perdraient tout. Vous n’avez pas parlé de disposi-
tions & prendre & leur endroit. Comment vous tireriez-vous de 14? Cet aspect
de la question est tout aussi important que Vautre.—R. Oui, je erois avoir parlé
d’une échelle de compensation pour tous ceux qui perdraient leur emploi.

D. Mais leurs biens et leurs placements?>—R. Je ne pouvais couvrir cet
aspect du probléme dans mon mémoire, vu que tout employé d’industrie. ..

- D. Cet aspect de la question n’aurait pas autant d’importance en Angleterre,
mais il en aurait au Canada.—R. Je ne crois pas que l'on puisse traiter les
chemins de fer différemment de toute autre industrie et prétendre que toute
personne qui a travaillé pour une compagnie aurait droit & une indemnisation
pour la perte de sa propriété dans laquelle elle a pu engager son avoir.

L’hon. M. Murdock:
~ D. Prenons un exemple concret. La ville de Hornepayne est habitée entieé-
rement par des employés de chemins de fer. Qu’adviendrait-il des marchands et
des propriétaires d’immeubles de cette ville?—R. Comment voulez-vous que je
tienne compte de cette situation?
D. Qu’adviendrait-il des personnnes qui perdraient tout leur avoir?—R.
Qu’advient-il de ceux qui de nos jours perdent leur emploi sans indemnisation?

Le trés hon. M. MEiGHEN: Supposons que ’Abitibt Mlls, au Manitoba, fer-
me ses portes; ses employés ne toucheraient pas un sou d’indemnité.

le tEMOIN: Et les employés de l'industrie du batiment? Ils ont perdu leur
emploi.

L’hon. M. Hogrsey: Et pourtant vous demandez que la main-d’ceuvre des
chemins de fer soit désignée nommément dans la solution que vous proposez.

Le président (’hon. M. Beaubien):

D. Vous avez parlé du traitement fait & la main-d’ceuvre en Angleterre.
Savez-vous si les employés que Ion déplace d'un endroit & un autre sont, indem-
nisés?—R. Tout employé qui perd son emploi & un endroit et est dirigé sur un
autre endroit est transporté avec toute sa famille & ce dernier endroit; et s'il
posseéde une maison, il touche une indemnité.

D. L’Angleterre a-t-elle des tribunaux qui décident dans un différend entre
Pemployé qui a eu & souffrir d’'un déplacement et la compagnie de chemin de
fer?—R. Oui. ;

D. Savez-vous ¢'ils ont fonctionné & la satisfaction des intéressés?—R. Ils
ont toujours existé.

D. Et donné satisfaction?—R. Oui, & la main-d’ccuvre. Cette derniére est
absolument satisfaite de son sort.
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Le trés hon. M. Meighen:

D. Mais on n’indemnise en Angleterre personne autre que employé de che-
min de fer méme?—R. Oh! non.

D. On ne s’occupe ni du marchand ni de 'avocat?—R. Oh! non.

L’hon. M. Horsey: C’est vraiment aller trop loin.

Le trés hon. M. MriGHEN: Je croyals que vous aviez porté la question sur
ce point.

L’hon. M. Horsey: Oh! non.

L’hon. M. Calder: :

D. Tout ce que vous avez dit vise certaines personnes qui ont parlé a la
T.S.F. et ont cité M. Fairweather; mais vous avez aussi accusé les grands chefs
du National-Canadien d’avoir organisé cette propagande—R. On cite M. Fair-
weather dans ces causeries. Si vous consultez le Fress Press n’importe quel
soir. . .

D. Je pourrais en faire autant si je parlais des chemins de fer. Je n’aurais
pas de raison de m’en abstenir. Mais vous avez accusé M. Fairweather d’avoir
organisé cette propagande.

Le trés hon. M. MriGHEN: De l'avoir “inaugurée” conviendrait mieux.

Le mémoin: “Inaugurée” serait plus juste. Supposons que je parle ce soir
sur un certain sujet, et que par tout le Canada des gens recueillent mes paroles
et les répétent mot & mot dans un entretien sur le méme sujet, on m’accuserait,
je crois, d’avoir ingpiré ces entretiens.

L’hon. M. HucEessex: Vous avez parlé de “propagande soigneusement pré-
parée”.

L’hon. M. Dandurand:

D. Travaillez-vous pour le compte du Pacifique-Canadien?—R. Oui mon-
sieur.

D. Je pourrais peut-étre alors vous accuser de répéter dans votre mémoire,
et mot & mot, les arguments que votre chef de file et patron, sir Edward Beatty,
ressasse depuls cinq ans—R. Ce ne serait pas, monsieur, la premiére fois que
Ton m’en accuserait.

L’hon. M. Murpock: Des esprits sérieux pensent ainsi.

Le TEéMoiN: On m’en a accusé en plus d’un quartier mais surtout chez les
chefs de 'organisation des chemins fer Nationaux.

L’hon. M. Dandurand:
D. Mais vous parlez de propagande. Sir Edward Beatty a fatigué ciel et

terre, ces cinq dernieres années, de ses appels & une coordination plus serrée.—
R: Ou1 monsieur.

D. Et je n’y trouve rien a redire—R. Je I’ai déclaré, on m’en a accusé un
peu partout. La chose arrive au premier venu. La plupart d’entre nous se sont
trouvés dans cette situation pour avoir pensé autrement que le voisin. Et on n’a

pas toujours tort.

L’hon. M. Hugessen:

D. N’est-ce pas exactement ce que vous faites?—R. On n’a pas toujours
tort d’ adopter une attitude d’éclaireur dans n’importe quelle question. Je me
suis renseigné davantage sur la question des chemins de fer en 1930, quand j’ai
représenté le Canada & la Conférence 1mper1ale de Londres, en mterrogeant les
employés de chemins de fer, et c’est ce qui m’a porté & éerire sur ce sujet en 1935.
J’ai trouvé mon inspiration la et non dans les paroles de sir Edward Beatty.
Si sir Edward Beatty a bien voulu consentir & lire mon travail—je l'ignore

[M. Allan Meikle.]
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d’ailleurs; je ne l'ai jamais rencontré—c’est tout & ’honneur d'un profane qu'il
ait pu voir un peu plus loin que son voisin. Vendredi dernier au soir, j’ai enlevé
mes saloppettes pour venir vous exposer mes vues, et je les reprendrai dés que
j’en aurai fini ici. Je ne suis le stipendiaire de personne, si ce n’est qu'on me
rétribue pour mon travail aux ateliers du Pacifique-Canadien. Exception faite
du travail du houilleur et du travailleur aux mines d’or, ma tache est la plus dure
au monde; je n’ai done pas choisi la meilleure part. Si tout le bldme que I'on
me jette & la face, & savoir d’étre payé pour parler comme je le fais présentement,
était mérité, je ne fendrais pas demain des écrous pour le Pacifique-Canadien &
mon retour; je choisirais un gagne-pain plus facile. Heureusement qu’il n’est pas
mérité. En vérité, messieurs, je plains tout homme public, quel qu'il soit, qui
trace un sillon inexploré. Toute la meute se jette d’ordinaire sur lui, le mord au
talon et l'accuse des choses qu’elle ferait dans des circonstances semblables.
Ma mere m’a dit: “On juge d’autrui par soi-méme.” Cette maxime s’applique
assez bien, je crois, dans les circonstances présentes. Je me suis senti profondé-
ment blessé de l'accusation portée par le sénateur Murdock & leffet que j’étais
stipendié par quelqu'un. Ceux dont je descends n’agissent pas de la sorte; ils
ne lont jamais fait et ne le feront jamais, et je veux croire que M. Murdock
retirera son accusation.

I’hon. M. Murpock: Jamais de la vie.

Le TémoiN: Je le forcerai & se rétracter sur les tréteaux ou ailleurs, ou que
ce soit. Je ne l'injurierai pas. Ce qu’il connait de la situation du travailleur est
loin d’égaler ce que j’en sais moi-méme; je suis travailleur depuis mes treize
ans. Mais je n'insisterai pas sur ce point maintenant; je tiens a garder devant
le Comité tout le décorum qu’il convient. Je veux exprimer mon opinion sur
une question que je connais bien. Je suis au service du Pacifique-Canadien, or
le salarié du Pacifique-Canadien souffre davantage du maigre rendement des
chemins de fer que le salarié du National-Canadien, car il ne peut & la fin de
Pannée plonger la main dans le gousset de papa.

M. Biggar:
D. Vous voudrez peut-étre nous dire pourquoi I'employé du Pacifique-
Canadien souffre de cette situation plus que 'employé du National-Canadien?—
R. Parce que le chemin de fer particulier se voit forcé de réduire ses dépenses
jusqu’a 'extréme limite, alors que ’autre chemin de fer n’est pas dans le méme
cas.

.

L’hon. M. CaupEr: Parce que le gousset de papa est accessible.

M. Biggar:

D. Voulez-vous laisser entendre que les employés du National-Canadien
sont mieux rétribués aujourd’hui que ceux du Pacifique-Canadien?—R. Oui.

D. Expliquez-vous. Dites-nous comment c’est possible. L’échelle des
salaires est identique, n’est-ce pas, monsieur Meikle?—R. Oui. Et en sus d’une
échelle de salaire identique, l’employé du National-Canadien a droit & une
semaine de congé avec paye.

D. Et ce n’est pas le cas au Pacifique-Canadien?—R. Non. Il posséde un
fonds de pension sans retenue, et nous n’en avons pas. Je crois aussi que si on
‘examinait les unités de chacun des chemins de fer, on y trouverait plus d’em-
ployés par unité au National-Canadien qu’au Pacifique-Canadien.

D. Voulez-vous dire que, toutes choses égales d’ailleurs, prenons comme
exemple les ateliers de I’'Ouest olt 'on fait des réparations et autres travaux pour
le matériel roulant—nous pourrions constater, en comparant deux -ateliers du
méme genre dans I’'Ouest, que le personnel de I'atelier du Pacifique-Canadien
colite moins cher que celui du National-Canadien?—R. Je le crois, monsieur.



74 COMITE SPECIAL

D. Cette constatation s’harmonise-t-elle avec vos déclarations sur les ateliers
de Winnipeg et des environs?—R. Elle s’harmoniserait avec mon affirmation que
les employés du National-Canadien sont mieux traités que nous.

D. Les employés du Pacifique-Canadien souffrent-ils par ailleurs, en compa-
raison avec ceux du National-Canadien, en sus des congés et de l’assurance sans
retenue?—R. Vous venez de nommer deux causes trés tangibles de discrimination,
monsieur.

D. Je le sais.

Le trés hon. M. Meighen.:

D. Et les conditions de travail sont plus libérales?—R. Oui, monsieur.

Nous travaillons, par exemple, dix jours par mois, et eux cinq jours par semaine.
M. Biggar:

D. Voulez-vous dire que la moyenne de jours de travail aux ateliers de
Winnipeg et des environs fut longtemps plus élevée que celle des ateliers du
Pacifique?—R. Oui, monsieur; c’est exact.

D. Nous pourrions constater la situation dans toute son exactitude & ce
sujet?—R. Oui, monsieur.

D. Existe-t-il une autre disparité?—R. Non. Ce sont 1a les principaux points
qui intéressent la main-d’cuvre. Nous avons & souffrir de congédiements parce
que les revenus du chemin de fer ne suffisent pas a nous rétribuer. On est natu-
rellement porté, advenant insuffisance de revenus pour rémunérer la main-d’ceuvre,
& accélérer le travail, ce qui conduit & l’exploitation.

L’hon. M. Robinson.:

D. Je vais vous interroger sur la propagande Le sénateur Calder_en a dit
un mot. J’avais 'impression, & la lecture des journaux et apres avoir écouté les
émissions de la T.S.F., que prés des sept dixiémes des discours de propagande
venaient du Pacifique-Canadie j i
National-Canadien en a prononcé fort peu. On a soutenu que les employés de
I’Etat doivent se taire. M. Fairweather a prononcé une couple de discours contre
une centaine de la part des autres.

L’hon. M. ParenT: Le témoin ne parle que de I"Ouest.

L’hon. M. Robinson:

D. Cette question ne peut-elle se présenter sous deux faces, et les membres
du Comité ne doivent-il pas chercher a se renseigner sur ces deux faces? Ceux qui
connaissent lautre coté de la question ne devraient pas étre empéchés absolu-
ment de nous communiquer leur sentiment; qu’en pensez-vous? Que dites-vous de
tout cela? Le partisan d'une solution doit-il pouvoir librement se faire entendre
par tout le pays a la T.S.F. et créer ainsi un sentiment public, et ce pendant que
le partisan d’une solution différente ne pourra dire un traitre mot?—R. Je n’ai
pas constaté de propagande de la part du Pacifique-Canadien.

D. Pendant combien de temps fltes-vous aveugle?—R. Je n’ai jamais été
aveugle. J'ai lu quantité d’articles de journaux contre 'unification; on y accusait
M. Beatty de tous les crimes communs & la grande famille humaine.

L’hon. M. Hugessen:

D. Vous demeurez & Winnipeg et non & Montréal. Si vous demeuriez dans
cette derniére ville, vous penseriez autrement.

L’hon. M. Robinson:

D. Vous avez assisté & une propagande effrénée de la part du National-
Canadien et & une propagande moindre de la part du Pacifique-Canadien? C’est
ce que vous voulez laisser entendre?

[M. Allan Meikle.]
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L’hon. M. Harg: Clest vrai de Winnipeg. Dans cette ville le National-
Canadien accapare la T.S.F., mais le Pacifique-Canadien reste muet.

L’hon. M. Parent: Ce n'est pas vrai du Québec.

i I’hon. M. CALpER: Je n’ai jamais entendu que sir Edward Beatty en per-
| sonne, et cependant je suis toujours aux écoutes.

M. Biggar:

D. J’aimerais & vous voir porter la comparaison un peu plus loin. On
~ trouve un grand nombre d’employés du Pacifique-Canadien et autant d’employés
" du National-Canadien & Winnipeg ou du moins dans la partie du monde ou
~ yous habitez?—R. Oui.

ki D. Hors la One Big Union affiliée & votre fédération, les employés sont
- presque unanimes, pour ce qu’en sait le Comité, & repousser toute forme d’unifica-
| tion. Pouvez-vous en donner la raison au Comité aprés ce que vous nous avez
~ fait connaltre des conditions de travail moins favorables au Pacifique-Canadien?
. —R. Oui. Il y a trois ou quatre ans, on a lancé la théorie, acceptée par presque
- toutes les organisations ouvriéres et non seulement par celles des employés des
" chemins de fer et qui, fait curieux, venait d’une source-quelconque—je veux croire
~ que vous trouverez vous-méme cette source—a l'effet que si l'on fusionnait les
" chemins de fer, 30,000 cheminots perdraient leur emploi. Or cet épouvantail
‘sest éclipsé. Mais toutes les organisations furent victimes de cette propagande,
" et si vous feuilletez le compte rendu de toutes les conventions d’associations
~ canadiennes, vous y lirez des déclarations & l'effet que l'unification des chemins
" de fer jetterait sur le pavé 30,000 employés. C’était la ritournelle. Il en fut
question & Winnipeg dans des réunions publiques entre les employés du
- National-Canadien et les citoyens. Cette lubie s’est pas mal éteinte depuis.
M. Beatty a éerit une lettre—je compte que ’honorable sénateur m’excusera de
 citer la lettre dé M. Beatty.

I’hon. M. DANDURAND: Je vous y engage.

Le mimoin: Le Pacifique-Canadien a fait tenir une lettre & ses employés les
- assurant qu’aucun d’entre eux ne perdrait son emploi par l'unification mais que
l'usure naturelle de la main-d’euvre suffirait & toute exigence. Or, je n’ai nulle
. raison de croire que M. Beatty n’était pas sincére en parlant ainsi.

M. Biggar:

D. Votre argument nous empéche encore davantage de comprendre pourquoi
 les employés se sont opposés si fortement & I'unification.—R. Non. Les employés
" du Pacifique-Canadien ont compris pour la plupart que tel serait le résultat de
~ l'unification, et pour cette raison ils ont changé d’avis. Rappelez-vous qu’il
0 existe au pays un élément opposé & tout changement de 1'état de choses, & toute
~ nouveauté pouvant faire émerger l'ordre du chaos. Ces gens font beaucoup de
bruit, assistent en masse aux réunions et adoptent certaines résolutions. Nous
les combattons depuis le début et continuons & le faire aujourd’hui.
_ D. Vous vous écartez quelque peu de ma question. Pourquoi, puisque
. d’aprés vous cette idée de la mise & pied de 30,000 employés est morte, y a-t-il
encore unanimité presque absolue de la part des unions d’employés de chemins
- de fer contre l'unification?—R. Oui.
D. Pourquoi?—R. Parce qu’on persiste & craindre de se trouver sur le pavé,
[ et parce que les chefs des unions se sont déclarés opposés a toute modification du
statu quo aux chemins de fer. 3
& D. Les mémes unions existent-elles aux ateliers du National-Canadien et &
ceux du Pacifique-Canadien?—R. Oui.
k. D. Se trouve-t-il dans ces unions une minorité favorable a 'unification?—
i R. Il existe une minorité favorable & l'unification mais la majorité reste favorable
- a I'état de choses actuel.
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D. Ai-je raison de croire que d’aprés vous cette majorité persiste a exister
a cause de ses craintes que vous appelez injustifiées?—R. Oui.

D. Craintes manifestées au début et qui ne se sont jamais évanouies?—R.
Oui, monsieur.

D. Clest 13 votre explication?—R. Oui, monsieur; c’est bien 14 mon
explication.

D. Et c’est I'unique raison que vous pouvez apporter?

Le trés hon. M. Meighen:

D. Quelle catégorie d’employés constitue la majorité aux unions, celle du
National-Canadien ou celle du Pacifique-Canadien?—R. Celle du National-
Canadien. Elle est plus nombreuse que la notre. Ainsi, j’ai cité la convention
adoptée par I’American Union aux Etats-Unis qui a apposé sa signature au bas
de ce document en 1936 sous réserve de I’établissement d’une clause de protection
des employés que l'unification pourrait déranger. Mais au Canada la méme
organisation a refusé d’étudier la question.

M. Biggar:

D. Monsieur Meikle, vous pourriez peut-étre nous parler des conditions de
travail ol vous dites que les opérations du Pacifique-Canadien différent de celles
du National-Canadien. Ces conditions sont-elles générales ou avez-vous voulu
les restreindre, comme je 1'ai fait, aux ateliers dirigés sur le pied industriel?—
R. Non; elles se confinent aux personnels des ateliers.

D. N’avez-vous rien & dire de la situation en dehors des ateliers?—R. Non.

D. Clest ce que je croyais. Vous parlez de ce que vous connaissez de
science personnelle?—R. Oui.

L’hon. M. McRae:

D. Monsieur Meikle, étes-vous prét a déclarer qu’en général les employés
d’une compagnie particuliére travaillant sous la poussée de la nécessité effectuent
un peu plus d’ouvrage que ceux d’'une compagnie de régie d’Etat qui savent qu’a
la fin de I’année tout déficit des opérations se réglera?—R. Je prétends que dans
une compagnie de chemin de fer de régie d’Etat ou 'on peut pour ainsi dire invo-
quer l’assistance d’hommes politiques—puis-je employer cette expression?

D. Stirement.—R. Quand il se fait une mise & pied au Pacifique-Canadien,
et de méme quand il s’effectue un congédiement au National-Canadien, le télé-
graphe entre en jeu, les hommes politiques font de méme—1le vote joue encore un
role important dans notre vie politique—avee le résultat que les congédiements
ne sont jamais aussi nombreux qu’aux chemins de fer particuliers parce que chez
ces derniers les employés n'ont pas autant d’amis chez les hommes politiques.

L’hon. M. Parent:

D. Mais ils ont aussi des ennemis?—R. Oui; mais si nous pouvions saisir le
ballon—je veux dire si nous pouvions empécher les hommes politiques de se
renvoyer le ballon, nous pourrions en venir & une solution, méme présentement
et apres tant de retard.

D. Ce que vous dites n’est pas fort convaincant.

L’hon. M. McRae:

D. Je voulais savoir de vous si les-employés donnent un meilleur rendement
chez une compagnie particuliére que chez une compagnie de régie d’Etat; si 1'on
travaille davantage, voila ce que je veux dire?>—R. Vous voulez savoir si le
rendement est meilleur dans une industrie particuliére?

D. Oui.—R. J'oserais 'affirmer.

D. Cest ce que je désirais savoir.

[M. Allan Meikle.]
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L’hon. M. DANDURAND: J'irai jusqu’a déclarer sur la foi de personnes abso-
lument dignes de eréance qu’au National-Canadien, la preuve en est faite, le
rendement est tout aussi considérable qu’au Pacifique-Canadien.

L’hon. M. McRAE: Je désirais connaitre ’avis de M. Meikle & ce sujet, car
il semble s’y connaitre, et je croyais que son opinion pouvait nous servir.

L’hon. M. PAreNnT: Les employés du National-Canadien ne I’admettront
naturellement jamais.

I’hon. M. DANDURAND: Les représentants des chemins de fer m’apprennent
la présence parmi nous de M. Best. Nous avons recueilli 'opinion de ce dernier
I’année passée. J'ignore sur quel aspect de la question il désire parler. §'il se
propose de répéter sa déposition de l'an dernier, j’hésiterais & lui donner la
parole. Est-il présent?

I’hon. M. Murpock: Oui.

Le prESENT (I’hon. M. Beaubien): Monsieur Best, voulez-vous, s’il vous
plait, répondre & la question de ’honorable sénateur Dandurand?

M. WiLniam L. Best est appelé.

Le mémoin: Que demandez-vous, sénateur?

M. Biggar:

D. Monsieur Best, on désire savoir si vous vous proposez de répéter votre
témoignage de l’an dernier ou faire des déclarations nouvelles—R. Oh! non;
nous ne nous proposons nullement de ressasser les déclarations de I’an dernier.
Nous avons demandé d’étre entendus, ignorant jusqu’ou le Comité réinstitué se
proposait de porter son enquéte. Aprés avoir recu une lettre du secrétaire du
Comité, et une fois de retour & Ottawa en fin de semaine, j’ai rédigé de concert
avec mes amis quelques considérations qui ne couvrent que quelques pages et
dont la lecture ne prendra que dix minutes de votre temps.

D. Vous ne désirez rien communiquer de nouveau au Comité?—R. Non,
je ne le crois pas.

D. Rien sur ce qui s’est dit aujourd’hui?—R. Non.

L’hon. M. Murdock:

D. Monsieur Best, n’avez-vous pas une résolution dont nous nous sommes
occupés en décembre dernier?—R. Oui; elle peut servir pour la gouverne du
Comité, surtout aprés certaines observations antérieures; mais notre-mémoire ne
vise aucune observation émanant d’autres personnes.

Le trées hon. M. MeiGHEN: Le témoin peut certainement déposer la
résolution.

Le prESIDENT (’hon. M. Beaubien): Oui. Désirez-vous la déposer?
Le TémoIN: Parfait.

L’hon. M. Parent:

D. La lecture en sera bréve?—R. Oui, elle ne dépassera pas cinq minutes.
J’ai en mains des copies pour les membres du Comité.

Le prEsmENT (I’hon. M. Beaubien): Allons-nous permettre & M. Best de
lire la résolution et de déposer tout le mémoire au dossier pour qu’on l'imprime
au compte-rendu?

Quelques hon. MEMBRES: Adopté.
M. Best: Monsieur le président, voici notre mémoire:
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MEMOIRE DEPOSE PAR LE COMITE LEGISLATIF COOPERATIF DES
ORGANISATIONS REGULIERES DE CHEMINOTS

DEVANT

LE COMITE SPECIAL DES CHEMINS DE FER DU SENAT REINSTITUE
POUR S'ENQUERIR DES MOYENS LES PLUS EFFICACES DE
REMEDIER A LA SITUATION EXTREMEMENT GRAVE DES
CHEMINS DE FER AU PAYS ET D’ALLEGER LES LOURDES
CHARGES FINANCIERES QUI EN RESULTENT, ET EN FAIRE
RAPPORT.

Ortawa, ONTARIO, le 21 mars 1939.

Honorables messieurs,

Le 21 juin 1938, on a déposé devant votre Comité au nom des employés des
chemins de fer un mémoire comportant des commentaires et des recommandations
sur ce qui fait 1’'objet de votre enquéte. Ce mémoire remettait sous vos yeux
des considérations soumises au nom de la main-d’ceuvre des chemins de fer au
Comité du Sénat en novembre 1932, alors que ce dernier étudiait le rapport de la
Commission royale d’enquéte sur les chemins de fer et le Transport au Canada,
rapport connu sous le nom de “Rapport Duff”; il résumait les raisons des recom-
mandations de la main-d’ceuvre et celles auxquelles on avait donné suite; il
touchait aussi certains aspects importants du rapport Duff et la mesure dans
laquelle les recommandations de ce dernier avaient recu satisfaction par I’adop-
tion de lois ou par toute autre initiative de la part de 'Etat. Il traitait aussi
assez longuement des “Facteurs qui ont contribué & la situation ferroviaire” et
en particulier des organismes rivaux de transport tels que le camion, 'avion et
la marine marchande, organismes tous richement subventionnés & méme le trésor
public; il traitait enfin des restrictions constitutionnelles et des conditions du
transport. Il touchait également & 1“‘unification et ses effets sur le bien-étre
social et I’économie nationale” et mettait en évidence le facteur humain dans
Uindustrie des chemins de fer, Iexpérience du travail dans le domaine de la
fusion, la demande de compensation pour la main-d'eeuvre, l'intérét collectif et
national, ete.

Dans " Introduction” du mémoire il était dit qu’en notre qualité de repré-
sentants des organisations d’employés de chemins de fer depuis longtemps fondées,
il était permis de croire que nos points de vue seraient considérées comme expri-
mant 'opinion de la grande majorité des employés de chemins de fer; que le
bien-étre de ce vaste groupement de citoyens canadiens et de leurs ayants droit
est intimement 1ié & la destinée de notre industrie ferroviaire et au bien-étre des
localités qu’elle dessert; aussi que, vu le role particulier des employés de chemins
de fer, role lourd de danger et de responsabilités individuelles, 'excellence du
rendement et les frais d’explmtatlon reposent en grande partie sur leur loyauté
et leur contentement.

Dans nos “Commentaires de la fin” nous faisions allusion aux lourdes obhga-
tions financiéres devenues le lot des chemins de fer Nationaux, et nous exprimions
I'idée que ces obligations constituaient un fardeau que devalt porter l’ensemble
de la population du Canada; que cette dette était portée au compte des chemins
de fer Nationaux et comldexee comme une charge inséparable de leur exploita-
tion; nous jugions cette conclusion juste, compte tenu de ce qu’une bonne partie
de ces chemins de fer avait été construite et exploitée au bénéfice de la population
et qu’en retour on ne prévoyait aucun bénéfice sur les immobilisations de capitaux.
Le rapport de la Commission Duff ajoutait qu'une bonne partie des capitaux
ainsi engagés devraient étre considérés comme perdus et que le fait d’isoler nos

[M. W. L. Best.]
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~ chemins de fer au cours d’une enquéte en vue d’économies & effectuer pour main-
. tenir des charges fixes sur les dettes héritées, compte non tenu de I'importance de
. l’économie nationale et des services publics, ne pouvait constituer une solution
(. équitable et de longue durée. Tous les avantages obtenus par un tel proeédé
L doivent s’acheter au détriment de ceux de la nation qui comptent sur les chemins
. de fer pour leur gagne-pain et leur utilité. Une telle attitude enléverait le
" fardeau des dettes héritées et accumulées des épaules de la population canadienne
| entiére pour le faire porter par un nombre relativement minime qui comprend

. surtout les employés de chemins de fer et les habitants des localités dont

| l'existence est due a lexploitation des chemins de fer.

Notre “Sommaire et Recommandations”, tout en conseillant de compenser
les employés déplacés & la suite d’une politique de coopération, visait directement
" et en fin de compte adoption hitive de mesures nationales saines et économiques
~ de transport quand il affirmait que le meilleur moyen de soulager le Canada du
fardeau financier qu’il avait hérité par suite de la situation des chemins de fer
consistait pour le Parlement fédéral & se munir des pouvoirs législatifs néces-
saires pour lui permettre d’agir avec efficacité par réglementation et régie de
toutes les formes de transport de voyageurs et de marchandises considérées
. comme entreprises appelées a servir les intéréts généraux du Canada. En dépo-
- sant ces recommandations nous nous rendions parfaitement compte que les res-
trictions constitutionnelles du moment exigeraient des amendements appropriés
3 I'Acte de "’Amérique britannique du Nord. Nous avons toutefois trouvé un
certain encouragement dans la résolution subséquente adoptée par le Sénat
immédiatement avant la prorogation & leffet de prier le Conseil d’étudier les
Résolutions de Québec et autres documents sur lesquels reposait 1’Acte de
PAmérique britannique du Nord et toutes les déecisions du Conseil privé, ete.,
afin d’y reconnaitre esprit et les fins de tous les pouvoirs y assignés au Parle-
ment fédéral et aux provinces respectivement.

Depuis la déposition de notre mémoire antérieur du 21 juin dernier, nous
avons rencontré un autre appui aux recommandations ci-haut dans les initiatives
encore plus récentes prises en Angleterre et aux KEtats-Unis. En Angleterre,
croyons-nous, les chemins de fer ont jugé qu’'une réglementation plus précise et
plus compléte de tous les modes de transport, le camionnage compris, s'imposait
- en vue d’une politique nationale saine de transport. On le reconnait présente-
. ment, nonobstant ’expérience obtenue de la coordination antérieure de tous les
chemins de fer en quatre groupes. Aux Etats-Unis, le Comité des Six institué
le 20 septembre 1938 par le Président aux fins de faire connaitre ses vues sur la
situation du transport en général, déposa un long rapport le 23 décembre 1938.
Voici la premiére recommandation du Sommaire des Recommandations du
Comité:

“Politique nationale de transport. Adoption par I'Etat d’une poli-
tiqtie nationale de transport bien définie comportant une réglementation
équitable et impartiale de tous les modes de transport et appliquée de
facon & protéger les avantages inhérents de chacun.”

Vu le sentiment toujours croissant d’insécurité résultant de la publicité
donnée & nos propositions déposées devant votre Comité et Pagitation persis-
tante maintenue depuis la prorogation du dernier Parlement & I'appui de l'unifi-
cation, notre comité a jugé a propos de réunir les représentants de toutes les
catégories d’employés de chemins de fer disséminés par tout le Canada, et en
particulier les employés du National-Canadien et du Pacifique-Canadien. En
conséquence, le président général des comités de ces deux chemins de fer, de
méme que les représentants de U'Etat et les vice-présidents des Organisations
réguliéres de cheminots se sont réunis & Ottawa les 9, 10 et 11 janvier 1939 au
nombre de quatre-vingt-treize.
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L’hon. M. Muwrdock:
D. Combien d’organisations y étaient représentées?—R. Dix-huit.

L’hon. M. Hugessen:
- D. Y eut-il une résolution unanime?—R. Oui; & peu pres, je crois. Je n'irai
pas jusqu’a affirmer que pas un seul représentant n’a donné un vote défavorable
pour une raison ou une autre, mais il y eut unanimité, pour ce que j’en sais.
L’objet de la réunion était de remettre & ’étude notre mémoire du 21 juin
1938 et de connaitre de facon certaine le sentiment des employés des chemins de
fer, compte tenu des événements du jour. Apreés ample discussion, cette assem-
blée confirma notre premier mémoire en adoptant la résolution suivante:

Cette conférence mixte représentant les organisations réguliéres de
cheminots désire, aprés une étude approfondie de la situation, confirmer
ses décisions antérieures:

Que le meilleur moyen de soulager le Canada de son fardeau finaneier,
conséquence de la situation des chemins de fer, est que 1'Etat s’arroge
Pautorité législative nécessaire pour agir de facon effective par I'imposition
de reglements et par le controle en location de tous les modes de transport
de voyageurs et de marchandises, de méme que l'autorité législative de
résoudre toutes les questions y afférentes surgissant dans les entreprises
de transport dans les limites du territoire canadien.

L’ensemble du probléme du transport doit étre étudié sous tous ses
aspects connexes. Isoler les chemins de fer dans une enquéte sans tenir
compte comme il convient des conditions qui existent dans tous les autres
modes rivaux de transport ne peut aboutir & une politique nationale de
transport satisfaisante et saine, capable d’alléger les fardeaux existants
ou de servir au mieux les intéréts de la population de ce pays—et ne
servirait qu’a occasionner d’autres sacrifices sans nom aux employés des
chemins de fer. Les avantages obtenus d’une telle initiative se réparti-
raient hors de toute proportion entre les quelques rares intéréts financiers
intéressés.

Nous refusons d’accepter toutes propositions, convaincus qu’inévita-
blement et compte tenu ‘des circonstances elles nous seront imposées.
Nous sommes absolument d’avis que toute coordination, consolidation,
unification ou fusion de la totalité ou de partie des réseaux ferroviaires
constitue un mauvais moyen de résoudre le probléme, et nous sommes
fermement résolus & nous opposer & a toutes propositions de ce genre; et
nous réitérons notre opposition & I'administration unifiée et a la coopera-
tion obligatoire et nous voulons que notre comité législatif soit avisé de
poursuivre son travail en vue de satisfaire au désir des employés de
chemins de fer.

.

Pour donner suite & la teneur de la résolution ci-haut, la réunion générale a
institué un comité législatif coopératif composé d’un representant autorisé de
chacune de nos dix-huit organisations réguliéres de cheminots representee 3 la
réunion. Nous comptons que les recommandations contenues dans nos mémoires
antérieurs seront jugées favorablement dans toutes conclusions adoptées par
votre Comité.

La force numérique des nombreuses associations ouvriéres ayant fait 'objet
d’une étude récente de la part de votre Comité, il serait peut-étre opportun d’y
faire une bréve allusion en ce moment. Les donnee< de la page 3 des Délibéra-
tions du 15 mars 1939 sont apparemment exactes quant au nombre de membres.
Il importerait toutefois de noter que ces organisations, parties aux contrats de
travail intéressant les employés qui entrent dans les classifications respectives,
représentent tous les employés visés dans ces contrats, qu’ils soient ou non

[M. W. L. Best.]
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| membres des organisations. Nos données révelent l'existence d'un chiffre global
| de membres d’environ 80,000 employés au sein des dix-huit organisations repré-
" sentées par notre comité; cependant un calcul plus striet porterait & plus de
i 90,000 le chiffre global des employés de chemins de fer que représente notre
- comité.

En prévision de la déposition de nos mémoires & une date plus éloignée,
i nous avions récemment entrepris de réunir certaines statistiques directement
\ afférentes aux salaires et & une augmentation de la productivité des employés de
| chemins de fer, mais nous n’avons pu parachever notre dossier. Si votre enquéte
| devait en bénéficier, nous sommes tout disposés & ajouter & ce mémoire succinct.

COMITE LEGISLATIF COOPERATIE

¥ M. Kelley en est le président; M. Talon, le vice-président, et votre humble
~ serviteur, le secrétaire.

Le PrRESIDENT (I’hon. M. Beaubien) : Mereci, monsieur Best.

L’hon. M. Parent:
D. Vous représentez ici quatre-vingt-dix mille employés?—R. Oui, & peu

' D. Vous avez entendu M. Meikle déclarer représenter cinquante-deux mille
. employés? Ses données sont-elles exactes?—R. Je n’oserais dire. Je n’aimerais
| pas me permettre de nier officiellement rien des affirmations de mon préopinant.
it D. Qu’en pensez-vous?—R. Je n’ai pas cru déduire que ce dernier avait
© déclarer représenter d’aucune fagon les employés de chemins de fer ni les employés
i en relations contractuelles avec les chemins de fer.

Le trés hon. M. Meighen:

D. Il appartient & l'une des fédérations de 101gan1~at10n en sus d’étre
" membre d’une fédération étrangére & l'organisation. Il est aussi A Pemploi du

1} Pacifique-Canadien?—R. Oui.

1 D. Il est peu possible qu’il soit le seul—R. Lé seul quoi, monsieur?

D. Le seul employé de chemin de fer de l'organisation.

L’hon. M DANDURAND Mais je crois devoir conclure qu’il ne représente

Le tres hon. M. MEIGHEN. Il travaille pour le chemin de fer.

L’hon. M. DANDURAND: A ce titre, il ne parle que pour son propre compte.
Le trés hon. M. MEGHEN: Il est de 'organisation du transport.

L’hon. M. DaxDURAND: Est-ce 14 une organisation de cheminots?

\ Le TEmoIN: Sénateur Meighen, permettez-moi de mettre les choses au point.
| Je ne me propose nullement de mettre en doute les données de mon préopinant,
| mais je désire jeter un peu de lumiére sur la question. Je n’ai pas déduit des
. paroles de M. Meikle qu'il parlait au nom d’aucun employé de chemins de fer
. constituant une organisation détenant un contrat de travail avec les chemins
Ide fer.

Le trés hon. M. MEicuEN: Oh! non.

/ Le TémoIn: C’est ce que je veux prouver. Il est & supposer, qu’'un chauffeur
| de locomotive appartienne ou non & notre organisation, que notre organisation et
i;‘.' ses directeurs détenant des contrats de travail avec les compagnies de chemins
~de fer sont les representants accrédités de cette catégorie de travailleurs. Et

Le trés hon. M Meighen:

D. Je trouve votre ralsonnement juste. Mais serait-il inexact de prétendre
‘que lav1s de la classe ouvriere étrangére aux chemins de fer puisse étre moins
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préjugé que celui d’employés des chemins de fer?—R. Tout ce que je puis vous
répondre est que dans notre mémoire de juin dernier nous nous faisons 1’écho
du Congres des Métiers et du Travail du Canada qui comprend tout le Travail
organisé qui s’y fait représenter.

D. Les employés des chemins de fer en sont-ils?—R. Ce Congrés comprenait
les dix-huit organisations dont nous nous faisons le porte-parole.

D. Les cheminots peuvent dominer en nombre.—R. Nous nous sommes fait
un scrupule de parler au nom de tous les groupes. Il existe une distinction entre
le Travail représenté dans l'organisation réguliere et les employés de chemins de
fer représentés par les dix-huit organisations régulieres.

Je désire faire observer ceci. Depuis la séance du Comité I’an dernier, j’ai
eu 'occasion, je crois, de rencontrer face & face plus d’employés de chemins de
fer canadiens que n’importe qui dans cette salle, car j’en ai rencontré jusqu’a
cinq cents aux réunions. Ces derniéres se restreignaient aux soi-disant employés
de la circulation. Nos réunions furent ouvertes—je ne dis pas publiques—a
toutes les catégories dont celles des employés d’ateliers, des hommes d’équipe, des
cantonniers, des employés de la circulation, et le reste; et je désire déclarer, avee
un fort sentiment de géne que jamais dans ma longue carriere de quarante ans
de contact avec les chemins de fer et les cheminots du Canada je n’ai eu le
spectacle d’'un malaise aussi prononcé que celui qui se manifeste présentement
parmi les employés des deux chemins de fer. Or, une telle situation est malheu-
reuse. ‘

D. Ce sentiment existe dans toutes les autres catégories aussi?—R. Oui.
Mais ce que je viens de dire fait plus pour retarder le retour & la situation
normale que n’importe quoi d’autre, et ce & mon avis et de l’avis d’'un grand
nombre de ceux qui ont pu observer. L’employé désireux d’acheter un pardessus
pour soi ou une toilette pour sa femme use ses vétements jusqu’'a la corde. |
Et il en est ainsi sur toute la ligne, d’Halifax & Viectoria, car j’ai parcouru tout
le pays et méme 1'Tle du Prince-Edouard.

D. Il en est de méme en dehors des chemins de fer—R. Oui.

Le président (I’hon. M. Beaubien) :

D. Un tel état de choses ne proviendrait-il pas aussi du revenu des chemins
de fer? Ne croyez-vous pas que ce revenu soit de nature & semer le décourage-
ment?—R. Vous voudrez bien reconnaitre, sénateur, que le sentiment de l'insécu-
rité économique ou la crainte de perdre sa sécurité économique en est peut-étre
I'une des principales causes.

Le trés hon. M. MEIGHEN : Mais ce sentiment est général.

Le président (I’hon. M. Beaubien):

D. Mais ce sentiment ne s’est-il pas manifesté chez eux plus d’une fois I'an
dernier?—R. Oui, mais il s’est intensifié, je crois. C’est du moins ce que j’ai cru
remarquer. '

Messieurs, je vous remercie.

Le preEsmENT (I’hon. M. Beaubien): Messieurs, d’autres personnes ont
demandé & venir témoigner. M. Peterson a, je crois, recu avis de se présenter
devant nous le 29 de ce mois. Par ailleurs, nous siégeons depuis plusieurs heures
et j’imagine que nous serions justifiables de nous ajourner au 29.

Le trés hon. M. MEeicaEN: A 10 h. 30.

Le Comité s’ajourne au mercredi 29 mars, & 10 h. 30. du matin.
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ORDRE D’INSTITUTION

(Extrait des Procés-verbaux du Sénat, 7 mars 1939)

Résolu: Que, en vue de compléter ’enquéte poursuivie au cours de la der-
niére session par le comité spécial du Sénat sur les chemins de fer, et de préparer
et présenter un rapport suffisant de cette enquéte, ce comité spécial soit institué
de nouveau pour s’enquérir et faire rapport sur les meilleurs moyens de soulager
le pays de la situation extrémement grave des chemins de fer, ainsi que du
fardeau financier qui en résulte; que ce comité ait le pouvoir d’assigner des
personnes, de faire produire des pieces et documents, qu’il se compose du méme
personnel et soit, par conséquent formé des honorables sénateurs Beaubien,
Black, Buchanan, Calder, Cantley, Coté, Dandurand, Graham, Haig, Hardy,
Horsey, Hugessen, Jones, McRae, Meighen, Murdock, Parent, Robinson, Sharpe
et Sinclair,



TEMOIGNAGES

SENAT
LE MERCREDI 29 mars 1939.

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

Coprésidents: Le trés hon. M. Graham et I’hon. M. Beaubien.
Le colonel O. M. Biggar, K.C.; avocat du Comité.

Le présmeNT (le trés hon. M. Graham) : Sommes-nous préts & procéder?

Le présmeNT (hon. M. Beaubien): Le Comité a été saisi de certaines
communications et nous pourrions demander &4 M. Biggar d’en donner lecture ou
de les commenter.

M. Bieear: M. W. B. Chase, grand mécanicien en chef adjoint de la Fra-
ternité des mécaniciens de locomotives, a écrit le 22 mars & I'honorable sénateur
Beaubien, Il dit dans sa lettre que si la déposition du professeur McDougall a
été fidelement reproduite, elle contient un certain nombre de déclarations erronées
et il demande de comparaitre devant le Comité afin de les réfuter.

Le trés hon. M. MricueEN: Cette lettre dit “si la déposition a été fidélement
reproduite.” Il se peut que non. Que diriez-vous de faire parvenir une copie
de cette déposition & M. Chase. Si apres cela il désire encore étre entendu, nous
pourrions accéder a sa demande.

L’hon, M. DANDURAND: Je suppose que ce monsieur représente les mieux
rétribués parmi les membres de cette fraternité,

L’hon. M. McRag: Il représente les employés des services de ecirculation.

M. BiceAr: J'oserais dire que cette déposition a été fidélement reproduite
car il y a aussi une lettre datée du 22 mars que M. Norman S. Dowd, le secré-
taire-trésorier du Congrés canadien du Travail a adressée & M. Hinds. Il est
dit dans cette lettre que cette association désire étre entendue par le Comité
pour exposer ses vues sur les théories du professeur McDougall et de M. Allan
Meikle.

Le présmENT (I’hon. M. Beaubien) : Messieurs, il est incontestable que Ia
question des salaires est trés importante pour les chemins de fer. Nous avons
entendu le professeur McDougall et les cheminots s’adressent & nous en disant
qu’ils sont en mesure de s’inscrire en faux contre les arguments de ce dernier.
La question est si importante qu’a mon avis, nous devrions permettre & M. Chase
de venir réfuter les déclarations du professeur McDougall.

Le trés hon. M. MEIGHEN: Qu’y a-t-il d’autre?

M. Bicear: Voici une autre lettre qui provient de M. Best, qui a déja com-
paru devant le Comité au nom du comité coopératif de législation des associa-
tions réguliéres de cheminots. Cette lettre, datée du 23 mars, est adressée au
président et aux membres du Comité et M. Best y dit que certaines déclarations
contenues dans l’exposé du professeur McDougall induiront inévitablement le
| Ct_)mité en erreur et que, par conséquent, il espere qu’en toute justice pour des

- milliers d’employés de chemins de fer, on donnera & leurs représentants 'occasion

. de préparer et de soumettre une réponse appropriée.

75638—1%
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Le trés hon. M. MEeicHEN: Cela me parait raisonnable. M. Best était ici et
par conséquent, il est au courant de ce qu’a dit le professeur McDougall. Et
puis il était le premier & comparaitre.

M. Bicear: Le délégué du Congrés canadien du Travail était aussi présent,
je crois.

Le trés hon. M. MEeicHEN: Est-ce que M. Best ou quelqu’un d’autre ne
pourrait pas prendre la parole au nom de tous?

L’hon. M. Murpock: Vous oubliez que le Congres canadien et les syndicats
des services de circulation sont des associations distinctes.

Le trés hon. M. MEiGHEN: Pourtant, leurs intéréts sont les mémes dans ce
cas-ci. ;
I’hon. M. Murpock: Mais lenrs vues différent certainement, sans cela il
n’existerait pas deux organismes distinets.

Le treés hon. M. MeiGHEN: Mais il n’y a pas deux points de vue différents
dans ce cas-ci.

L’hon. M. CaLper: Il se pourrait qu’il y ,'eﬁt une coopération insuffisante.

I’hon. M. Murpock: J’ai assisté a la séance de 'autre jour et, bien que je
ne sois pas mécanicien et que je ne l'aie jamais été, je sais que certames déclara-~
tions erronées ont été mises de 'avant et accepteea par la plupart des membres du
Comité. A mon avis, nous devrions permettre & M. Chase, en sa qualité de
méeanicien & longs états de service, d’exposer l'autre point de vue au Comité.

Le prESENT (I’hon. M. Beaubien): Nous devrions peut-étre ’entendre de
préférence & l'autre représentant.

L’hon. M. McRAE: Monsieur le président, il me semble que les employés des
services de circulation ont des opinions trés divergentes. L’exposé du professeur
MecDougall nous a fort intéressés et je crois qu’en toute justice nous devrions
entendre 'exposé des opinions des employés des services de circulation.

IL’hon. M. Murpock: M. Chase est le grand chef adjoint du syndicat des
mécaniciens. Plusieurs des déclarations faites ici 'autre jour concernaient les
salaires élevés versés aux mécaniciens.

L’hon. M. PAReNT: Les mécaniciens de locomotives.

L’hon. M. Murpock: M. Best représente dix-huit syndicats de cheminots
et M. Dowd représente le Congrés canadien. Ces deux derniers exposeraient
probablement des points de vue différents.

Le prRESIENT (I’hon. M. Beaubien) : N'y aurait-il pas moyen de convoquer
quelqu’un qui pourrait nous exposer un point de vue commun?

L’hon. M. Murpock: Je ne vois pas comment la chose serait possible.

L’hon. M. Brack: Je ne crois pas qu’il soit nécessaire d’entendre M. Best
de nouveau, mais il me semble que nous devrions entendre la réponse de M.
Chase aux déclarations du professeur McDougall.

L’hon. M. RoBinsoN: J’avais compris que M. Best avait seulement demandé
la permission de préparer un exposé écrit.

L’hon. M. Brack: Il pourrait faire cela.

L’hon. M. DANDURAND: Ne pourrions-nous pas demander & ces messieurs
de préparer un exposé concis de ce qu’ils pensent du mémoire du professeur

McDougall? De cette facon ils auraient l'occasion de faire connaitre leurs vues
au Comité. {

Le trés hon. M. MEIGHEN: J’aimerais aussi que nous entendions au moins
un de ces messieurs.
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I’hon. M. CALpER: Monsieur le président, il est évident que voila une con-
troverse qui s’engage. A mon sens, si les arguments du professeur McDougalt
sont contestés, il faudrait au moins lui demander d’étre présent: lorsque des
témoins viendront témoigner contre ce qu’il a dit.

Le présmeENT (Phon. M. Beaubien): Bien entendu, cela peut facilement
s’arranger. -

I’hon. M. Cauper: Il faudrait 'informer que certains témoins sont convo-
qués pour réfuter quelques-uns de ses arguments. Je crois que tous les intéressés
devraient étre présents et que nous devrions vider la question.

L’hon. M. DanpuraxD: Il se peut que le représentant du National-Canadien
qui doit comparaitre demain pour parler des lignes déficitaires de sa compagnie
ne puisse venir car il a été malade toute la-semaine derniere. Alors, nous pour-
rions consacrer la journée de demain & entendre les représentants des ouvriers.
Je propose que ces messicurs soient priés d’assister & la réunion de demain.

Le présmeNT (’hon. M. Beaubien): Si je comprends bien, le Pacifique-
Canadien devait, lui aussi, exposer ce qui concerne ses lignes déficitaires.

M. Bieear: On ne lui a rien demandé de semblable.

L’hon. M. Coré: N’avons-nous pas demandé au Pacifique-Canadien de
nous dire, & son tour, quelles sont ses lignes déficitaires?

L’hon. M. Danpuranp: Non, mais il lui est loisible de le faire.

L’hon. M. Coréi: Le probléeme ferroviaire ne concerne-t-il pas aussi cette
compagnie?

L’hon. M. Daxpuranp: Nous n’avons pas du tout l'intention d’ignorer le
Pacifique-Canadien. 8’il tient & exposer ce qui concerne ses lignes déficitaires,
il a toute liberté de le faire.

L’hon. M. Corf: On ne lui a pas laissé entendre que ce serait utile.

I’hon. M. DanpuranD: Non, nous avions U'intention de réserver la journée
“de demain au National-Canadien pour qu’il nous indique quelles sont ses lignes
déficitaires, c¢’est-a-dire celles qui ne font pas leurs frais, et aussi quelles sont ses
lignes productives.

Le trés hon. M. MrrgHEN: Dites-vous que ce chemin de fer ne pourra com-
paraitre demain?

L’hon. M. DanDURAND: Je le crains car le fonctionnaire qui doit traiter de
cette question, M. Fairweather, a dii séjourner a ’hopital et il vient & peine d’en
sortir.

Le trés hon. M. MEIGHEN: Sur ce point, je suis de votre avis. Sans lui, je
ne crois pa% que cette question puisse étre traitée ici.

Le PRESIDENT (I’hon. M. Beaubien): En ce qui a trait a la réplique & donner
au professeur McDougall, demanderons-ncus & M. Best, comme on vient de le
suggérer, de produire un exposé éerit—c’est tout ce qu’il voulait—et entendrons-
nous ensuite M. Chase?

Le trés hon. M. MEcHEN: Nous pourrions aussi permettre aux autres de
produire un exposé écrit.

L’hon. M. DanpuranD: Nous devrions aussi convoquer ces représentants
au cas ou nous voudrions les interroger contradictoirement.

L’hon. M. HucessEN: On me dit que M. Dowd représente le Congrés cana-
dien du Travail, organisme qui n’a pas encore été entendu. Puisque nous avons
déja entendu l’association que représentait M. Meikle, pourquoi ne pas faire
‘comparaitre 1'autre?

L’hon. M. DaxpuranDp: Comme le professeur McDougall devrait avoir con-
naissance de ce qui sera dit en réponse & son mémoire, il faudra que ces repré-
sentants viennent en personne présenter leur exposé.
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L’hon. M. Murnock: M. Chase vient de me dire que bien que la plus grande
partie de son travail soit dictée, il ne croyait pas étre convoqué avant la semaine
prochame et; en conséquence, il ne serait pas prét pour demain. Son bureau se
trouve a Montreal

L’hon. M. Parent: Le congé de PAques commence la semaine prochalne Je
ne sais pas s'il y en aura d’absents.

Le prisipENT (’hon. M. Beaubien): Messieurs, étes-vous d’avis d’entendre
aussi le représentant du Congreés canadien?

L’hon. M. RoBinson: Oui.

Le présmeENT (I’hon. M. Beaubien) : Etes-vous d’avis de lui donner toute la
latitude possible?

L’hon. M. McRAE: Oui, qu'il vienne demain.

L’hon. M. Murpock: Monsieur le président, voudriez-vous demander & M,
Chase §'il pourrait étre prét pour demain?

Le prEsSIDENT (I’hon. M. Beaubien): Il ne serait pas possible d’avertir M.
McDougall & temps pour qu’il vienne ici demain.

M. Bicear: Le délégué du Congreés canadien du Travail pourra témoigner
demain.

L’hon. M. DanpuranD: Nous demanderons & M. Chase s'il pourra compa-
raitre demain.

L’hon. M. Coti: Monsieur le président, ces délégués des ouvriers se con-
tenteront-ils de témoigner sur le mémoire du professeur McDougall ou bien
reviendront-ils sur l'unification, la fusion et autres questions du genre?

L’hon. M. PArReENT: Et sur les terminus de Montréal.

Le prESIDENT (1’hon. M. Beaubien) : Bien entendu, les co- pres1dents sont ici
pour agir suivant ce que vous désirez.

L’hon. M. Corg: Je voulais simplement savoir ce qu’on avait U'intention de
faire.

Le présmENT (I’hon. M. Beaubien): Afin de vous éclairer, j’essaye de dé-
couvrir quelles sont les intentions du Comité.

I’hon. M. DANDURAND: Permettez-moi de répondre & la question du séna-
teur Coté. J’ai pris pour acquis que nous entendrions les deux chemins de fer
sur la question de leurs lignes déficitaives et que nous réservions un jour d’au-
dience au National-Canadien. Si le Pacifique-Canadien le désire, nous lui en
réserverons un aussi. Je eroyais aussi que nous ferions enquéte sur les mesures
que les chemins de fer ont prises depuis le premier juillet sous 'empire de la loi
pourvoyant & la coopération des deux réseaux. Et, bien entendu, tofit membre

du Comité qui le désire pourra poser des questions au sujet des terminus de
Montréal.

L’hon. M. Coti: Ce n’est pas tout & fait ce que je veux savoir. Je parlais
des délégués des cheminots qui doivent se présenter devant nous. Voudront-ils
discuter les questions d’ordre général que nous avons étudiées 1’an dernier ou
bien se contenteront-ils de réfuter les arguments du professeur McDougall?

L’hon. M. HueessEN: Et ceux de M. Meikle.

L’hon. M. Murpnock: Le professeur McDougall a eu recours & maints sub-
térfuges et & maintes subtilités.

L’hon. M. HucgesseN: M. Meikle a réellement réfuté les dépositions que
nous avons recueillies I'an dernier.

L’hon. M. DaNDURAND: Nous ne devrions pas revenir la-dessus.

Le trés hon. M. MEeiGHEN: M. McDougall a posé des arguments nouveaux,
des arguments que nous n’avions pas encore entendus. Il est ]uste (ue nous
faisions preuve de libéralité en permettant de répliquer & cet exposé. D’autre
part, M. Meikle n’a énoncé que ses vues sur 'unification et le reste.
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& L’hon. M. Danpuranp: Nous avions terminé nos investigations sur ce point
lorsque M. Meikle a comparu. §'il a mis & jour certains faits nouveaux, il fau-
drait bien entendu permettre & quiconque le désire de répondre & ce qu'il a dit.
Le trés hon. M. MeicHEN: S'il y a des faits nouveaux, bien entendu.
L’hon. M. DANDURAND: J’ai compris que M. Meikle faisait siennes les opi-
nions énoncées devant le Comité par sir Edward Beatty. Je ne me rappelle pas
si M. Meikle s’est écarté des arguments dont on nous a déja fait part en faveur
de l'unification, mais s’il a fait une déclaration inédite, n’étant pas sacro-sainte
cette déclaration est susceptible de réfutation.
L’hon. M. CorE: En ce qui concerne l'unification ou la fusion, je ne crois pas
que les associations ouvriéres nous apportent plus d’éclaircissements. Nous
connaissons les idées des cheminots et, & exception de M. Meikle, ils sont oppo-
8és & cette mesure. A mon avis il ne faudrait pas perdre son temps & écouter des
redites.
L’hon. M. ParentT: Nous avons déja perdu une demi-heure & palabrer.

L’hon. M. Cor£: Le mémoire de M. McDougall était non seulement impor-

tant mais il renfermait des idées neuves et trés intéressantes. Si ses arguments

sont faux, nous devrions donner aux cheminots occasion de les réfuter. Cette

question est si importante qu’il nous faudrait I’étudier dans ses moindres détails,

mais si les cheminots viennent témoigner, ils devraient se confiner & discuter de

- ce probleme du salaire. Cette facon de procéder abrégera les dépositions.

L’hon. M. Murpock: M. Meikle a dit que tous les jeunes employés du

Pacifique-Canadien s’opposaient aux représentations faites par les associations

. ouvrieres et si j’al bien compris, il a laissé entendre que ces jeunes employés
. étaient en faveur de 'unification.

L’hon. M. Cor#: Il suffit d’'une minute pour nier cela.

& L’hon. M. Danpuranp: Nous devrions exiger que les exposés traitent d’une

| question inédite afin de ne pas revenir sur tout ce qui a été discuté jusqu'ici.

L’hon. M. Cor#i: C'est ce que je voulais dire.

: Le prEsmeENT (I’hon. M. Beaubien): Messieurs, désirez-vous que le Con-
- gres canadien se fasse entendre simplement sur la question des salaires versés

aux cheminots?

Le trés hon. M. MEeicaEN: Nous voulons poser comme principe de permet-

tre une réponse & un exposé d’arguments.

Le présmeEnT (L’hon. M. Beaubien): Cela vous va-t-il?

Quelques hon. sENATEURS: Oui.

L’hon. M. Brack: Entendrons-nous M. Chase demain?

Le présmeNT (I’hon, M. Beaubien): Si je comprends bien, M. McDougall

| ne pourra pas venir demain. M. Best désire déposer un mémoire. Le lui per-

- mettrons-nous?

5 L'hon. M. Danpuranp: Il faudrait lui demander de le rédiger de facon

i concise afin que M. McDougall sache & quoi il doit répondre.

M. Bigear: M. Chase dit que 'on devrait fournir aux cheminots l'occasion

- de préparer et de soumettre une réponse appropriée mais il n’a pas dit que cette

. réponse doit prendre une forme écrite.

~  Lhon. M. McRag: Il préférerait naturellement soumettre cette réplique de
- vive voix.

L’hon. M. Parent: 11 viendrait ici pour présenter cet exposé.

Le présiENT (I'hon. M Beaubien): Alors, nous convoquerons M. Chase

| pour un jour de la semaine prochaine.

Le trés hon. M. MewueN: Qu'ils viennent tous & Ottawa.
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M. Bicear: Les autres communications dont le président a parlé sont
d’abord, un télégramme venant d’un monsieur qui signe “Russell, secrétaire
général.” Cette dépéche est datée du 22 mars 1939 & Winnipeg et semble avoir
été envoyée au nom du syndicat dit One Big Union. En voici la teneur:

Vous ai écrit le 17 mars vous informant que les délégués de la
Fédération canadienne du Travail n’étaient pas autorisés a préconiser,

au nom de One Big Union, l'unification des chemins de fer. One Big *

Union n’a pas été expulcee de la fédération mais s’est retirée d’elle-

méme ‘& cause de la pression constante exercée par les dirigeants de la

fédération en faveur de l'unification contrairement au veeu formulé lors

de la derniére convention tenue en décembre & Montréal. One Big Union

s’oppose & l'unification et répudie les représentations faites par M. Meikle.
Puis, j’ai par devers moi un autre télégramme venant également de Winnipeg
et portant la signature de M. Armstrong, secrétaire du syndicat des wattmen,
conducteurs, chauffeurs d’autobus, employés du service de la mécanique, can-
tonniers, employés de stations de distribution et de centrales électriques et em-
ployés du gaz, soit en tout 1,700 membres du syndicat dit One Big Union tra-
vaillant pour Ia Winnipeg Electric Company. Ce télégramme dit “que 1’exposé
de M. Meikle est absolument faux. One Big Union n’a pas été suspendue pour
non paiement des cotisations per capita. FElle a mis fin &4 son affiliation parce
quil n’a pas été donné suite par le conseil d’administration” aux résolutions
adoptées a la convention tenue & Montréal en décembre 1938 contre 'unifica-
tion des chemins de fer et ainsi de suite. Ce télégramme est sensiblement le
méme que celui de M. Russell.

I’autre communication consiste en une longue lettre provenant des citoyens
réunis en association pour le réglement de la question ferroviaire.
Le trés hon. M. MegHEN: J'ai lu cette lettre et 1'ai trouvée trés intéres-

sante.

M. Bicear: Il vaut mieux la lire tout au long.

LES CITOYENS REUNIS EN ASSOCIATION POUR LE REGLEMENT
DE LA QUESTION FERROVIAIRE

611, Immeuble Temple
ToroxTO 2, ONTARIO
Le 27 mars 1939.
A T’honorable C.-P. BEAUBIEN,
Au trés honorable GEORGE P. GRAHAM,
Coprésidents du Comité spécial du Sénat
enquétant sur la situation ferroviaire,

Ottawa, Canada.

Honorables SENATEURS

Comme le sénateur Murdock a exprimé le de51r que votre Comité

fasse certaines investigations sur les Citoyens réunis en association pour

. le réglement de la question ferroviaire, je vous écris en ma qualité de
président de cet organisme pour vous donner des détails véridiques au
sujet de son origine et de ses objectifs et pour fournir aussi toutes autres
informations pertinentes qui peuvent étre dévoilées sans manquer de
discrétion envers les citoyens canadiens qui ont placé leur confiance en
nous. Nous voyons aussi dans les délibérations du 15 mars que votre
Comité se dit prét & accepter les mémoires brefs qui lui seront transmis
par les personnes ou associations intéressées.

Si la chose vous agrée, nous demandons que la présente soit consi-
gnée au compte rendu particulierement & cause des insinuations répétées
d’'un des membres de votre Comité qui prétend que notre association se
rattache ou doit son existence au Pacifique-Canadien ou autres organis-
mes appuyant activement la cause de l’unification des chemins de fer.
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En premier lieu, je désire affirmer que notre association est indépen-
dante au sens absolu du mot. Ce n’est pas le Pacifique-Canadien qui la
soutient et, autant que D’étude attentive de la liste des membres me
permet de le dire, il n’y en a pas un seul qui soit ou qui ait jamais été un
actionnaire en vue du Pacifique-Canadien. Il est certain que tous les
administrateurs, dirigeants ou employés de notre association n’ont d’au-
tre but que de travailler dans Uintérét du contribuable canadien.

Nous désirons aussi faire remarquer que les Citoyens réunis en asso-
ciation pour le réglement de la question ferroviaire n’ont préconisé ni
I'unification des chemins de fer ni n’importe quelle autre solution spéci-
fique du probléme. Les organisateurs de cette association ont cru que le
premier objectif & atteindre consistait & alerter I'opinion publique sur “la
situation extrémement grave des chemins de fer au pays et les lourdes
charges financiéres qui en résultent.” Jusqu'da ce que son effectif soit
devenu assez considérable pour justifier une petite association comme la
notre de prétendre qu’elle représente une bonne proportion de opinion
publique de toutes les parties du Canada et de tous les degrés de I'échelle
sociale, on a jugé qu'il serait présomptueux de sa part de faire des recom-
mandations & votre Comité ou & tout autre organisme au nom du peuple
canadien. En conséquence, nous ne nous occupons actuellement que de
contribuer & la plus grande diffusion possible des informations et d’inté-
resser & ce probléme le plus grand nombre possible de citoyens.

On espére que, plus tard, grice & un vote majoritaire de ses mem-
bres, l’association sera en mesure, soit d’approuver un projet quelconque
pour la solution du probléme, soit de préconiser un plan déja proposé et
de s’efforcer de le faire accepter par le public. Bref, nous sommes con~
vaincus que si tout le monde avait mis & étudier la question autant de
soin que votre honorable Comité, le grand public, mettant de coté toute
partisannerie politique, ne tarderait pas & réclamer I'adoption d’un plan
quelconque pour régler la question.

Si je me souviens bien, c’est M. William M. Bean, trésorier et co-
éditeur du Chronicle de Waterloo (Ont.), journal semi-hebdomadaire
réputé dans sa sphére d’activité, qui a lancé le mouvement des Citoyens

_réunis en association pour le réglement de la question ferroviaire.

C’était en juillet dernier, & la suite de la prorogation du Parlement
et de la cloture des séances de votre Comité, alors qu’il a semblé a M.
Bean et & beaucoup d’autres que le probleme ferroviaire se compliquait
du fait que le public voyait dans cette question une simple discussion
entre deux groupes d’administrateurs de chemin de fer professant des
opinions divergentes. A mesure que I'idée de M. Bean faisait son chemin,
il a paru préférable de démontrer l'indépendance de l’association en en
interdisant ’accés & toute personne qui, & cause de son emploi, pourrait
avoir des idées préconcues sur la question. Nous n’avons pas songé a
refuser les actionnaires de la compagnie privée, mais si la chose avait été
possible, il aurait peut-étre mieux valu pour nous d’en agir ainsi. Notre
effectif se serait vu réduit d’'une unité, au moins, car il est & présumer
que le membre de la Bourse de Montréal qui a été cinq ans dans nos
rangs est normalement actionnaire pour le compte de ses clients, sinon
pour le sien propre.

Malheureusement, notre association venait & peine de terminer son
organisation provisoire que déja il s’avérait que certains adversaires des
réformes ne se faisaient pas scrupule de recourir & lintimidation contre
ceux que leur commerce pouvait rendre vulnérables. Il fut rapidement
démontré, par exemple, qu'un marchand comptant parmi ses clients des
employés du réseau de I'Etat pouvait s’attendre, s'il se joignait ouverte-
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ment & notre association, & étre menacé de perdre cette clientéle, sinon &
la perdre réellement. Pour cette raison, certaines personnes ont appuyé
nos initiatives &4 condition de garder 'anonymat.

Nous comptons & '’heure actuelle 463 membres payant cotisation et
représentant chaque province et chaque ville, en plus de 25 ou 30 per-
sonnes qui ont versé des contributions anonymes. Nous prétendons, et
avec raison croyons-nous, que les finances de l'association ne concernent
que ses membres puisque nous nous sommes abstenus d’outrepasser nos
ressources. Pour la protection de nos membres, nous tenons notre comp-
tabilité en régle et c’est un comptable expert qui la vérifie. Malgré,
comme je viens de le dire, que nous ne croyions pas devoir rendre public
ce qui concerne nos finances, je puis dire que le président et les adminis-
trateurs donnent leurs services a titre gratuit. Nous ne versons de traite-
ments et d’honoraires que pour les travaux indispensables de bureau et de
propagande et ce que nous payons est loin d’étre proportionné au labeur
accompli.

Outre les assemblées publiques ou des représentants de 1'association
ont pris la parole, notre principale initiative a consisté dans la publication
des Railway Facts, dont quatorze livraisons ont été envoyées par la poste,
y compris la premiere, celle du 12 septembre 1938. Cette publication se
donne pour but de contribuer & tenir le public au courant de la question
ferroviaire et ses éditeurs se sont constamment efforcés de ne publier que
des données exactes. ' C’est par inadvertance qu’il a pu se glisser des
erreurs et elles ont été rectifiées aussitot que possible. Nous avons demandé
au sénateur Murdock de citer des cas concrets d’inexactitudes mais, bien
qu’il ait répondu & notre lettre, il .n’a pas encore dit en quelles circonstance
nous avons pu nous tromper.

Nous ne croyons pas outrepasser nos droits en divulguant les informa-
tions que nous jugeons dignes de publication, compte tenu de la loi sur
le libelle et autres restrictions dictées par le sens commun, ainsi que des
reéglements des postes concernant cette catégorie d’articles postaux.
Nous voyons aussi un heureux présage pour la démocratie dans le fait
que malgré les tentatives d’'intimidation précitées, il existe en notre pays
une association de citoyens disposés a payer de leur personne afin
d’appuyer un mouvement lancé, & tort ou & raison, pour aider & résoudre
un probléme dont la solution s'impose depuis nombre d’années. Si cette
solution n’a pas été atteinte, c’est dli & D'attitude intransigeante d’un
groupe minoritaire. '

Puisque notre association n’a pas encore adopté de plan préeis pour
le réglement de la question ferroviaire, elle ne demande pas & se faire
entendre de votre honorable Comité qui poursuit un but semblable au
sien. D’autre part, si les honorables sénateurs croit qu’elle peut ajouter
des données utiles aux dépositions déja recueillies, ses dirigeants sont
préts en tout temps & répondre aux questions que le Comité pourrait leur
poser.

Entre temps, je joins & la présente un exemplaire de la constitution
et autres documents connexes. Toute autre information requise sera
donnée avec empressement sous la seule réserve de la condition mention-
née plus haut.

Veuillez nous croire, messieurs les sénateurs,

Vos tout dévoués,

Pour LES CITOYENS REUNIS EN ASSOCIATION
POUR LE REGLEMENT DE LA QUESTION
FERROVIAIRE

Le président:
(Signé) E. COATSWORTH.
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L’hon. M. Murpock: Monsieur le président, cette lettre mentionne mon nom
une couple de fois. Ce n’est pas moi qui ai commencé & correspondre avec cette
~_association d’actionnaires du Pacxﬁque Canadien,—d’aprés moi, c’est le nom
qu’il faudrait lui donner —mais je lui ai écrit une lettre que je voudrais déposer
avec la réponse que j’ai recue. Voici ma lettre:

M. Davron J. LiTTLE,

Secrétaire-trésorier de I’Association de citoyens pour le
réglement de la question ferroviaire,
611, immeuble Temple,
Toronto, Ontario.
Cher monsieur,

J¢ accuse réception de votre lettre du 18 mars. Je l'ai lue attentive-
ment de méme que celle du 17 que vous avez envoyée a l’éditeur du
Winnipeg Free Press.

En effet, j'ai été trés intéressé, a la suite de nombreuses années
d’efforts, de découvrir les influences oceultes qui, & l'occasion, déclenchent
la propagan-de publicitaire. Pour ma part, je suis de plus en plus persuadé
que nous devrions faire des investigations sur Les Citoyens réunis en
association pour le réglement de la question ferroviaire pour la bonne
raison que cet organisme, & moins que je ne sois absolument dans l'erreur,
projette de faire rejeter sur les épaules du contribuable canadien un fardeau
additionnel de quelque $32,000,000, ce qui représente a peu pres les
dividendes qui ont été versés jusqu’ici aux actionnaires du Pacifique-
Canadien dont 80 p. 100 résident & I’étranger. Je me demande aussi (et
il me semble que le Comité spéeial des chemins de fer devrait en étre
informé) si quelques-uns de ceux qui sont en grande partie responsables de
Pessor donné & cette association ne comptent pas, apres tout, parmi les
actionnaires canadiens du chemin de fer du Pacifique. De plus, s'il
siégeait encore comme juge, votre distingué président ne pourrait préter
Pappui de son nom & un mouvement tel que le votre. Peut-étre devrions-
nous, en vue des circonstances actuelles, aller au fond de la question.

QOui, il serait possible de démontrer que certaines déclarations faites
au cours de votre campagne sont absolument fausses, & mon avis, et, en
d’autres circonstances, vous prouvez la véracité du vieil adage: “Une
demi-vérité fait plus de tort qu'un mensonge.” Maintenant, je vous prie
de revoir le bas de la page, & droite, de votre Railway Facts du ler
février, Vous savez, et vos collégues le savent aussi, combien le National-
Canadien vint prés de boucler soms budget cette année-la. Vous savez,
et vos associés le savent également, que si les affaires avaient, pour quelques
années, gardé leur niveau de 1923 le Pacique-Canadien ne s’acharnerait
pas & présenter des arguments pour faire imposer au peuple canadien un
fardeau additionnel de $32,000,000, ce qui est maintenant évident et ce
pourquoi vous et vos associés avez loyalement fait une telle réclame.
Je ne m’étonne pas que la Winnipeg Free Press proteste contre la propa-
gande que vous faites par votre publication, mais ce qui m'intéresse le
plus, dans le moment, c¢’est de savoir au juste quel est linstigateur des
manceuvres insidieuses qui ont pour but de faire rejeter un fardeau addi-
tionnel de $32,000,000 sur les épaules du contribuable canadien.

Pour terminer, permettez-moi de faire allusion & la seconde page de
votre lettre du 17 au Winnipeg Free Press ou vous dites: “Jusqu’a ce que
des démarches aient été faites auprés des membres, nul ne peut savoir si le
plan adopté sera celui de la coopération forcée, celui de l'unification ou
encore un plan intermédiaire tenant des deux premiers.” Considérant
qu’un juriste distingué se trouve a la téte de votre association, je suis con-
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vaineu que vous ne l'avez pas consulté avant de faire une telle déclaration.
Vous pourriez lui demander si la coopération forcée imposée par le gou-
vernement 4 une corporation privée n’équivaudrait pas & une confiscation
si cette corporation venait & subir des pertes. Naturellement, le chemin de
fer privé accueillerait favorablement la coopération foreée, j’en suis per-
suadé, parce que 13 il n’aurait qu’a se croiser les bras et laisser aux autres
le soin de payer la note. Cela lui permettrait de s’acheminer vers la
prospérité ou encore de continuer & verser des dividendes pour $32,000,000.
Demandez & votre président de vous donner une opinion juridique sur ce
point.

Quant A la campagne que vous menez, il faudrait découvrir quels sont
les intéréts spéeiaux qui en sont les instigateurs. Pour ma part, je crois
que le Comité spécial des chemins de fer n’aura pas fait son devoir tant
qu’il n’aura pas entrepris de vous amener, avec vos collegues, & démasquer
vos batteries.

Bien qu’il ait commencé cet échange de correspondance avant cette date,
M. Little m’a envoyé une bréve réponse datée du 24. La voici:

A T’honorable sénateur James Murdock,
Sénat du Canada,
Ottawa, Ontario.

Monsieur le sénateur,

Nous avons recu votre honorée du 20 courant accusant réception de
notre lettre du 18 et nous vous en remercions.

Nous avons soigneusement pris note de vos commentaires et remar-
ques et j’ai été chargé de vous dire, en réponse, que les Citoyens réunis en
association pour le reglement de la question ferroviaire s’occupent tout
simplement d’étudier la situation ferroviaire existant en ce pays et de
diffuser, au sujet de ce probléme, les informations authentiques suscepti-
bles d’amener une solution satisfaisante pour la majorité des citoyens
canadiens,

Votre tout dévoué,

Pour Les CiTOYENS REUNIS EN ASSOCIATION POUR LE
REGLEMENT DE LA QUESTION FERROVIAIRE,

Le secrétaire-trésorier,
(Signé) Davron J. LirTLE.

Le trés hon. M. MEcuEN: Voudriez-vous nous lire la lettre que vous avez
regue en premier lieu afin que nous puissions savoir & quoi répondait la votre?

L’hon. M. Murpock: Voici ce que M. Little m’a écrit le 18 mars:

A T’honorable sénateur James Murdock,
Sénat du Canada,
Ottawa, Ontario.

Monsieur le sénateur,

Nous n’avons recu qu’hier un exemplaire des Débats du Sénat conte-
nant les remarques que vous avez faites le 7 mars & propos des Citoyens
réunis en association pour le réglement de la question ferroviaire.

A la page 61, vous dites, au sujet de ce que nous publions:

“Je m’en abstiendrai, mais je pourrais vous citer des extraits de leurs
imprimés dont la fausseté serait facile & établir.”” Je l'admets.

Nous pouvons vous affirmer que nous nous efforcons de ne publier que
des faits controlés & propos de la grave situation ferroviaire au Canada et




SITUATION DES CHEMINS DE FER 93

si n’importe laquelle de nos publications a contenu des erreurs, nous dési-
rons vivement les rectifier. En conséquence vous nous obligeriez beaucoup
en nous signalant les inexactitudes que vous avez constatées.

11 est trés possible que par inadvertance nos exposés aient été erronés
sur certains points, mais nous avons adopté comme ligne de conduite, en
tant que la chose est humainement possible, de respecter la vérité en
tout et de ne tirer des faits que les déductions absolument justifiables.

- Nous joignons & la présente copie d’une lettre envoyée au Winnipeg
Free Press au sujet de ses commentaires sur votre proposition voulant
que notre association fasse l'objet d’une enquéte de la part du Comité
dont vous faites partie.

Qu’il nous soit permis de réitérer que nous n’avons aucune raison de
craindre les conséquences d’une enquéte, officielle ou autre. D’autre part,
nous croyons que le Comité spécial du Sénat s’écarterait quelque peu du
sujet principal en conduisant une enquéte de ce genre.

Votre tout dévoué,

Pour LES CITOYENS REUNIS EN ASSOCIATION
POUR LE REGLEMENT DE LA QUESTION FERROVIAIRE,

Le secrétaire-trésorier,

(Signé) Davrron J. LiTTLE.
Je vous ai lu tout & I’heure ma réponse & cette lettre.
Je répéte qu’une enquéte ferait découvrir que ces messieurs comptent parmi
les actionnaires du Pacifique-Canadien. Ils ont naturellement le droit de proté-
ger leurs intéréts mais nous devrions savoir si c’est le cas ou non.
L’hon. M. DaANDURAND: Je croyais que M. Peterson devait venir ce matin,
Le trés hon. M. MEeicHEN: Trés bien.
M. Bicear: M. Peterson est ici.
L’hon. M. McRAE: Je n’ai qu'un mot & dire & propos de cette controverse.
L’hon. M. Murpock: Laquelle? :
I’hon. M. McRag: Celle que vous poursuivez avec les Citoyens réunis en
association pour le réglement de la question ferroviaire. Si j’al bonne mémoire,
la lettre que M. Biggar vient de nous lire disait qu'un certain nombre de sous-
cripteurs avaient énormément contribué.
Le trés hon. M. MEeIGHEN: Anonymement, plut